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JSueótra  Portada 

LA  FOTOGRAFÍA  en  colores  que  aparece  en  nuestra 
portada  muestra  el  pintoresco  Lago  Gufy  en  Cerro  Azul, 
a  unas  25  millas  al  este  de  la  ciudad  de  Panamá.  El  punto 
más  alto  en  Cerro  Azul  está  a  3.700  pies  mientras  que 
el  mismo  lago  está  a  2.150  pies  sobre  el  nivel  del  mar, 
altitudes  que  proporcionan  un  cambio  de  clima  a  los 
residentes  de  Panamá. 

Cerro  Azul  es  solamente  una  de  varias  áreas  de  belleza 
natural  cerca  de  la  ciudad  de  Panamá.  Hay  otras  que  sin 
mucho  bombo  esperan  al  visitante.  Algunos  de  estos  sitios 
son  descritos  en  un  artículo  que  comienza  en  la  página  10. 
Veteranos  capitanes  que  comandan  enormes  petroleros 
están  aprendiendo  más  sobre  su  profesión  en  un  pequeño 
lago  artificial  en  las  laderas  de  los  Alpes  Franceses.  Aun- 
que puede  parecer  al  principio  poco  encantador,  en  reali- 
dad es  una  operación  hábilmente  dirigida  que  hace  más 
expertos  a  los  capitanes  seleccionados  en  el  programa. 
El  artículo  sobre  la  escuela  para  capitanes  es  interesante 
y  comienza  en  la  página  opuesta. 

El  coleccionista  que  reúne  objetos— ya  sean  estampillas, 
monedas  o  lo  que  sea— obtiene  un  vasto  conocimiento  de 
geografía,  historia  y  otros  asuntos  por  medio  de  sus  colec- 
ciones. Lo  mismo  sucede  con  los  coleccionistas  de  bote- 
llas, que  sacan  las  botellas  del  suelo,  las  recobran  del 
fondo  del  océano  y  ocasionalmente  hasta  las  descubren 
en  basureros.  Un  relato  sobre  los  activos  coleccionistas 
de  botellas  en  el  Istmo  comienza  en  la  página  6. 

Los  computadores  han  sido  puestos  a  trabajar  para 
resolver  algunos  de  los  problemas  que  conciernen  a  los 
deslizamientos  en  el  Canal  de  Panamá.  Comenzando  en 
la  página  16  aparece  un  informe  de  cómo  el  Ramo  de 
Ingeniería  Civil  del  Canal  está  utilizando  estas  ultra- 
modernas máquinas  para  contestar  preguntas  que  han 
intrigado  a  los  ingenieros  desde  los  días  de  la  construcción. 
La  riña  de  gallos  es  el  tópico  de  un  artículo  ilustrado 
que  comienza  en  la  página  21.  Este  pasatiempo  es  popu- 
lar hoy  en  la  América  Latina,  aunque  es  prohibido  en 
muchas  naciones  del  mundo.  Los  fanáticos  en  Panamá 
son  miles;  hay  galleras  en  casi  cada  pueblo  y  ciudad 
de  la  República. 
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James  P.  MacLaren  muestra  varias  de  sus  antiguas  botellas  dispuestas 
en  un  soporte  de  bambú.  Las  que  se  encuentran  sobre  la  mesa  in- 
cluyen botellas  de  caja,  de  medicinas  de  patente,  de  alimentos,  de 
ginebra,  de  whisky,  de  bítter,  de  mostaza  francesa,  de  cerveza  es- 
cocesa y  otras  reliquias.  MacLaren  se  volvió  coleccionista  de  bo- 
tellas por  accidente,  cuando  se  perdió  buscando  doblones  de  oro 
en  el  Camino  de  Cruces.  Encontró  una  botella  primitiva  soplada 
a  mano...   ¡y  quedó  hechizado! 
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Capitanes  de  petroleros  Esso  maniobran  sus  modelos  a  escala  durante   ejercicios  en  el  lago  de  Grenoble.  Los  modelos  representan  barcos 

de  38.000,  80.000  v  191.000  toneladas. 

Foto  por  la  Standard  Oil  Co.   (N.J.). 


Cn  loó  cAlpeó  Jranceóeá 


Escuela  de  Capitanes  de  Barcos 


(El  siguiente  artículo  apareció  en  un 
número  reciente  de  The  Lamp,  publi- 
cación de  la  Standard  Oil  Co.  (Nueva 
Jersey),  que  concedió  permiso  para 
publicarlo  en  The  Panamá  Canal 
Review). 

Por  Rohert  K.  Bruce 
"JAMAS  PENSE  que  regresaría  a  la 
escuela  en  un  pequeño  lago  interior", 
dijo  el  capitán  inglés  con  una  carcajada. 
Durante  los  últimos  6  años  había  sido 
práctico  de  la  Esso  en  el  puerto  pe- 
trolero de  Marsa  el  Brega,  en  la  cos- 
ta de  Libia  sobre  el  Mediterráneo,  lle- 
vando petroleros  a  sus  amarraderos  con 
toda  clase  de  tiempo.  Pero,  en  ese  mo- 
mento tomaba  un  curso  de  2  semanas 
en  el  Centro  Náutico  de  Investigación  y 
Adiestramiento  de  la  Esso,  institución 
única  en  su  clase,  situada  a  35  millas 
al  noroeste  de  Grenoble,  Francia. 

Al  llegar  al  centro,  él  y  sus  siete 
compañeros  de  clase,  todos  capitanes  de 


buques  cisterna,  mostraban  cierto  es- 
cepticismo hacia  el  programa  que  les 
esperaba. 

El  dramático  crecimiento  de  los  bu- 
ques cisterna  construidos  en  los  últi- 
mos años  ha  creado  la  necesidad  de 
desarrollar  técnicas  de  adiestramien- 
to para  ayudar  a  los  capitanes  y  a 
los  prácticos  de  puerto  en  la  transi- 
ción de  buques  más  pequeños  a  los 
enormes  petroleros  que  entran  en  ser- 
vicio. En  el  pasado,  los  cisternas  de 
la  flota  de  la  Standard  tenían  relativa- 
mente pequeños  aumentos,  y  le  era  po- 
sible a  capitanes  y  prácticos  predecir 
las  características  de  maniobra  y  nave- 
gación de  cada  nuevo  buque,  de  acuer- 
do con  sus  experiencias  en  los  más  pe- 
queños. Sin  embargo,  con  sus  191.000 
toneladas,  el  recién  terminado  Esso 
Malaysia,  tiene  100.000  toneladas  más 
que  el  cisterna  más  grande  de  Jersev 
antes  de  él  y  es  el  primero  de  6  barcos 


de  esa  clase.  El  presente  programa  de 
construcciones  incluye  también  13  naves 
de  240.000  toneladas,  la  primera  de  las 
cuales  entrará  en  servicio  en  1969.  Hay 
pocas  guías  para  manejar  esos  gigantes 
y,  por  lo  tanto,  es  imperativo  dar  a  sus 
capitanes  tantos  conocimientos  como 
sea  posible  acerca  de  su  manejo,  antes 
de  que  pongan  los  pies  en  el  puente  de 
esas  naves. 

"Antes  de  que  el  primer  grupo  llegara 
aquí,  nosotros  sabíamos  cuál  iba  a  ser 
su  reacción  inicial",  reconoció  el  Capi- 
tán Alf  Lindh,  uno  de  los  tres  instruc- 
tores del  centro,  quien  es  veterano 
capitán  y  práctico.  "Tienen  todo  el 
derecho  a  poner  en  duda  nuestros  mé- 
todos v  habilidad  para  enseñarles  algo 
nuevo  acerca  del  manejo  de  los  buques. 
Creo  que  nos  decepcionarían  si  no 
lo  hicieran". 

El  Capitán  Joe  Johnston,  que  tuvo 
(Pasa  a  la  página  4) 
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Los  Modelos 
Actúan  como 
Graneles  Navios 


(Viene  de  la  página  3) 

papel  principal  en  el  desarrollo  del  pro- 
grama de  adiestramiento  y  ahora  enseña 
en  el  centro,  va  un  poco  más  allá.  "El 
escepticismo  que  ellos  traen  en  realidad 
es  una  ventaja.  Le  da  aún  más  signifi- 
cado al  momento  en  que  descubren  por 
ellos  mismos  la  asombrosa  semejanza 
que  hay  entre  el  manejo  de  un  modelo 
en  el  lago  y  el  de  un  buque  cisterna 
gigantesco  en  alta  mar". 

Existen  cuatro  modelos.  El  más  gran- 
de es  el  Esso  Brittany,  copia  a  escala 
de  1/25  del  Esso  Malaysia,  de  191.000 
toneladas.  Tiene  42,5  pies  de  largo,  una 
manga  de  6,5  pies,  cala  un  poco  menos 
de  2,5  pies,  pesa  cerca  de  14  toneladas 
y  caben  en  él  tres  hombres.  Otro  modelo 
á  1  25  es  el  del  Esso  Berlín,  de  38.000 
toneladas.  Tiene  26  pies  de  largo  y  dos 
hombres  caben  en  él.  El  Esso  Grenoble 
es  también  un  modelo  de  la  clase  del 
Esso  Malaysia,  pero  a  escala  de  1/40. 
Tiene  25  pies  de  largo,  y  como  su  her- 
mano mayor,  le  caben  tres  hombres.  El 
Esso  Pembrokeshire  es  un  modelo  de 
1/40  de  su  homónimo  de  80.000  tone- 
ladas, tiene  20,5  pies  de  largo  y  caben 
en  él  dos  personas. 

Los  modelos  no  son  miniaturas  exactas 
de  sus  grandes  contrapartes.  No  tienen 
las  cañerías,  pasarelas,  escaleras  y  esco- 
tillones que  cubren  la  cubierta  de  un 
buque  cisterna  de  verdad.  La  cubierta, 
generalmente  plana,  está  abierta  para 
el  asiento  del  timonel  y— en  los  dos  mo- 
delos de  191.000  toneladas— para  el  del 
marinero  de  cubierta. 

Pero  se  ha  tomado  gran  cuidado  en 
hacer  que  los  modelos  funcionen  exac- 
tamente como  los  barcos  grandes.  Por 
ejemplo,  los  motores  eléctricos  producen 
en  escala  precisa  el  equivalente  de  la 
fuerza  de  las  máquinas  de  las  grandes 
naves.  Toma  algún  tiempo  poner  en  re- 
versa las  máquinas  de  una  nave,  o  au- 
mentar o  disminuir  su  velocidad.  Re- 
guladores eléctricos  simulan  esto  en  los 
modelos.  Igualmente,  una  serie  de  re- 
guladores, sincronizan  el  timón  del  mo- 
delo para  que  corresponda  con  el  del 
buque  de  verdad. 

En  todos  los  modelos,  el  capitán  se 
sienta  con  sus  ojos  al  mismo  nivel  que 
los   tendría   si   estuviera   parado  en  el 


Al  acercarse  lentamente  el  Brittany  a  la  torre  de  amarre  de  la  Esso  en  Marsa  el  Brega, 
su  marinero  de  cubierta  calcula  la  distancia  que  falta. 

Foto  por  la  Standard  Oil  Co.  (N.J.). 


puente  de  su  barco.  Si  la  proa  de  su 
modelo  le  impide  ver  una  boya,  se  dará 
cuenta  de  que  el  barco  grande  le  res- 
tringirá la  visión  de  la  misma  manera. 
Es  tan  detallada  la  simulación  del  fun- 
cionamiento, que  las  cadenas  del  ancla 
del  modelo  se  partirán  bajo  una  tensión 
equivalente  en  escala  a  aquella  que 
rompería  una  cadena  de  tamaño  real. 

El  que  visite  Esso  REM  (nombre 
abreviado  del  centro)  no  puede  darse 
cuenta  de  este  realismo  al  ver  a  los  mo- 
delos maniobrando  en  su  mar  de  9 
acres.  Pero  puede  sentirlo  al  escuchar 
las  conversaciones  animadas  de  los  ca- 
pitanes durante  las  sesiones  de  clase  y 
durante  los  excelentes  almuerzos  fami- 


liares en  la  soleada  casa  de  campo  que 
sirve  de  sede  al  Esso  REM.  Y,  al  ver  la 
fatiga  en  las  caras  de  los  hombres  al 
final  de  un  día  de  práctica  en  el  lago, 
se  puede  comprender  bien  por  qué  el 
Capitán  Johnston  dice  que  dos  semanas 
en  el  centro  suministran  a  los  capitanes 
años  de  experiencia  adicional  en  el  ma- 
nejo de  barcos.  Pero  ni  estas  impresio- 
nes pueden  preparar  al  visitante  para 
la  asombrosa  ilusión  que  crea  el  nave- 
gar en  uno  de  los  modelos. 

Los  ocupantes  de  las  posiciones  de 
timonel  y  de  marinero  de  cubierta  en 
todos  los  modelos,  con  excepción  del 
más  grande,  se  reclinan  en  sus  asien- 
tos   con    los    ojos   aproximadamente   al 
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mismo  nivel  de  los  de  un  hombre 
parado  en  el  puente  de  un  buque  cis- 
terna. Vista  desde  esta  posición,  el  agua 
parece  extenderse  a  gran  distancia  y 
la  orilla  se  ve  borrosa  por  las  olas  de 
calor  que  se  levantan  de  la  superficie. 
Los  9  acres  del  lago  de  repente  se 
convierten  en  las  30  millas  cuadradas 
de  océano  que  representan  a  escala  con 
los  modelos. 

Desde  su  asiento  delantero  en  el 
modelo  de  191.000  toneladas,  el  visi- 
tante puede  mirar  hacia  atrás  sobre  la 
amplia  cubierta  principal  y  apreciar  a 
cabalidad  el  tremendo  tamaño  del  gi- 
gante de  1.062  pies  de  largo  que  sirvió 
de  modelo.  Experimenta  la  misma  sen- 
sación, al  ver  pasar  el  casco  gris  de  otro 
modelo,  que  sentiría  al  encontrarse  con 
otra  nave  en  alta  mar. 

A  las  impresiones  visuales  hay  que 
añadir  las  dimensiones  del  movimiento 
y  del  sonido.  La  velocidad  del  modelo 
y  la  manera  reticente  con  que  comienza 
una  vuelta  y  luego  va  tomando  mayor 
velocidad  a  medida  que  el  timón  va 
venciendo  el  impulso  hacia  adelante  de 
la  nave,  dan  la  sensación  de  un  buque 
cisterna  verdadero.  El  movimiento  pro- 
ducido por  una  máquina  que  hace  olas, 
evoca  el  vivido  recuerdo  de  un  petro- 
lero abriéndose  paso  a  través  de  un  mar 


embravecido.  El  fuerte  zumbido  del 
motor  eléctrico,  que  no  pertenece  a  la 
ilusión  en  aumento,  pronto  es  olvidado. 
Otro  sonido  lo  reemplaza,  el  vibrar, 
mitad  oído  y  mitad  sentido,  de  la  hélice. 
Cada  modelo  está  equipado  con  un  sis- 
tema de  radio  que  permite  hablar  a  los 
tripulantes  del  modelo,  con  otros  botes 
que  se  encuentren  en  el  lago,  y  con  los 
instructores,  que  observan  los  ejer- 
cicios desde  lanchas  con  motor  fuera 
de  borda.  Las  conversaciones  son  deci- 
sivas y  profesionales.  Escuchándoles, 
pareciera  estar  en  el  medio  de  un  activo 
terminal  petrolero. 

El  Lago,  en  forma  de  un  óvalo 
dentado,  tiene  unos  900  pies  de  largo 
como  máximo  y  600  pies  en  la  parte 
más  ancha.  Fue  construido  por  monjes 
trapenses  en  el  siglo  XVII  para  criar 
peces  para  la  mesa  de  los  monarcas  fran- 
ceses y  se  le  hicieron  cambios  y  agran- 
dó para  Esso  REM.  Luego  que  el  lago 
fue  secado,  en  el  fondo  se  le  crearon, 
con  todo  cuidado  bajíos,  bahías,  cana- 
les y  áreas  de  aguas  profundas,  todo  a 
una  escala  de  1/25.  Una  réplica  de  400 
pies  de  largo  de  una  curva  del  Canal 
de  Suez  fue  escarbada  en  la  orilla  occi- 
dental. Las  cartas  hidrográficas  a  escala 
que  se  usan  durante  el  programa  de 
adiestramiento,  muestran  las  profundi- 


dades, desde  2.50  pies  en  el  centro  hasta 
40  pies  cerca  de  la  entrada  norte  de 
"Suez".  En  realidad,  representan  pro- 
fundidades de  10  y  de  1.6  pies.  Estas 
profundidades  no  se  oyen  en  el  centro, 
debido  a  una  razón  que  fue  explicada  a 
un  visitante  por  Joe  Johnston,  durante 
un  paseo  mañanero  desde  la  oficina 
a  la  casa  de  botes.  La  ruta  pasa  por 
una  pequeña  represa  construida  para 
mantener  el  lago  a  un  nivel  constante. 
Este  último  verano,  el  problema  fue  de 
muy  poca  agua  en  lugar  de  demasiada 
agua.  La  estación  extremadamente  seca 
había  reducido  la  afluencia  de  agua 
al  mínimo. 

"El  lago  está  realmente  bajo  hoy", 
comentó  el  Capitán  Johnston.  "Ha  ba- 
jado como  7  pies".  Cuando  su  compa- 
ñero mencionó  que  parecía  estar  sólo 
unas  2  pulgadas  bajo  el  vertedero,  el 
capitán  sonrió  y  dijo,  "Aquí  no  nos  gus- 
ta hablar  en  pulgadas  y  centímetros.  En 
tanto  que  podamos  tener  a  los  capitanes 
hablando  en  términos  de  pies,  lo  que 
usted  ve  son  verdaderos  barcos  y  el 
adiestramiento  cumple  su  fin". 

El  equipo  del  lago  incluye  una  réplica 

de  la  torre  de  amarre  por  la  proa,  única 

en  el  mundo,  que  la  Esso  tiene  en  Marsa 

el  Brega.  Una  boya  de  amarre,  sosteni- 

(Pasa  a  la  página  13) 


^%^^^ 


El  Esso  Brittany  de  42,5  pies  dobla  una  curva  difícil  en  el  canal. 


Foto  por  la  Standard  OU  Co.  (N.J.). 
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Elizabeth  Robinson,  hija  del  Sr.  Frank  Robinson  y  Sra.  Patricia   Robinson,  de   Balboa,   sostiene  un  bello  espécimen  de   vidrio  negro 
perteneciente  a  la  magnifica  colección  de  botellas  de  caja  de  los  Robinson. 


EL  SONIDO  de  una  pala  al  golpear 
vidrio  es  música  para  los  oídos  del  co- 
leccionista de  botellas.  Cuidadosa  y  di- 
ligentemente, y  con  mucha  expectación, 
excava  alrededor  para  no  quebrar  o 
dañar  el  objeto  que  puede  resultar  un 
raro  espécimen— o  sólo  otro  pedazo  de 
vidrio.  La  búsqueda  de  botellas  an- 
tiguas puede  resultar  una  gran  diver- 
sión y  si  ello  se  hace  para  lograr  una 
colección,  se  convierte  en  un  pasatiempo 
lleno  de  satisfacciones. 

Más  de  una  docena  de  buscadores  de 
botellas  hay  en  la  Zona  del  Canal.  Son 
historiadores  anónimos  que,  juntando 
pedazos  de  botellas,  desentierran  he- 
chos acerca  de  diferentes  eras  de  cul- 
tura. Experimentan  la  emoción  de 
encontrar  algo  que  una  vez  sirvió  y 
que  ha  permanecido  enterrado,  quizás 
por  muchos  años.  Sienten  el  deleite 
de  vender  y  comprar,  o  cambiar,  ob- 
jetos valiosos  que  a  veces  han  salido 
del  basurero. 

La  recolección  de  botellas,  es  cada 
vez  más  popular  en  el  Istmo,  de  una 
colorida  historia,  donde  los  españoles 
y  los  piratas  ingleses  y  franceses  andu- 
vieron por  el  camino  que  llevaba  desde 
el  Río  Ohagres  hasta  la  ciudad  de  Pa- 
namá. Años  más  tarde,  los  buscadores 
de  oro  de  California  usaron  la  misma 


Las  Botellas 
Antiguas  Son 
Muy  Valiosas 


ruta  para  ir  de  Nueva  York  a  su  destino. 

Muchos  tiraron  sus  botellas  de  whisky 
en  el  monte,  luego  de  apagar  su  sed 
tropical.  Más  tarde  todavía,  miles  de 
los  trabajadores  de  la  construcción  del 
Canal  tiraron  también  sus  botellas  de 
bitter,  de  whisky  v  medicinas  de  patente 
por  los  senderos  del  Istmo.  Muchas  de 
estas,  intactas,  además  de  otras  que  en 
un  tiempo  contuvieron  alimentos,  cos- 
méticos y  líquidos  caseros,  yacen  medio 
enterradas  en  la  selva,  en  el  mar,  en 
viejos  basureros  y  en  cualquier  lugar  en 
que  esos  hombres  hicieron  una  pausa 
para  calmar  la  sed,  alimentarse  o  para 
tomar  una  medicina. 

Los  coleccionistas  han  encontrado  en 
el  Camino  de  Cruces  botellas  sopladas 
a  mano,  que  datan  de   1860,   pero  el 


color  y  las  marcas  de  algunas  indican 
que  son  mucho  más  viejas.  El  que  en- 
cuentra una  de  estas,  por  lo  general,  se 
vuelve  coleccionista  fanático. 

Los  coleccionistas  del  Istmo  no  tienen 
que  excavar  muy  hondo.  Se  les  puede 
observar  excavando  en  viejos  basureros, 
despejando  pedazos  de  selva,  o  bucean- 
do en  lugares  apropiados  en  el  océano. 
Los  restos  de  25  poblados  de  la  era  de 
construcción  del  Canal  son  lugares  fa- 
voritos. Gorgona,  Culebra,  Matachín, 
San  Pablo,  Las  Cascadas,  Lion  Hill, 
Nombre  de  Dios  y  muchos  otros  luga- 
res, en  un  tiempo  habitados  por  los 
constructores  del  Canal,  todavía  contie- 
nen un  legado  de  botellas  de  bello  vidrio 
negro,  de  canecas,  de  botellas  de  gres, 
de  aguamarina  y  otras. 

La  Isla  de  Taboga,  ha  brindado 
quizás  los  más  valiosos  especímenes. 
Para  el  Siglo  XVI,  Taboga  y  las  islas 
que  la  rodean  suministraban  provisio- 
nes a  la  ciudad  de  Panamá.  Allí  se  cons- 
truyeron los  galeones  para  la  conquista 
del  Perú,  los  mismos  que  paraban  allí, 
al  regreso,  con  el  oro  que  se  enviaba 
luego  a  lomo  de  muía  al  Atlántico  para 
ser  embarcado  hacia  España. 

Más  tarde,  la  Bahía  de  Taboga  tuvo 
gran  actividad  con  su  abrigado  puerto. 
Naves  de  muchas  naciones  paraban  allí 
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y  las  carboneras  de  la  Pacific  Mail 
Steamship  Co.  y  sus  talleres  servían  a 
los  barcos  que  tomaban  o  dejaban 
carbón  de  Gales,  y  dejaban  también 
botellas  de  pociones  medicinales  (algu- 
nas hechas  por  una  escocesa  que  vivía 
allí).  Los  coleccionistas  que  bucean  en 
la  Bahía  de  Taboga  encuentran  botellas 
de  compuestos  medicinales,  de  aceite 
de  castor,  de  agua  mineral  y  de  whisky. 
Las  botellas  de  agua  mineral,  llama- 
das "gotas  de  lágrimas"  por  los  colec- 
cionistas, eran  usadas  frecuentemente 
como  lastre  por  naves  de  Inglaterra  y 
Escocia.  Algunas,  llenas  de  cieno,  ani- 
malitos  marinos  y  cubiertas  de  molus- 
cos, forman  parte  de  colecciones.  Algu- 
nas de  las  botellas  más  viejas  de  Ta- 
boga han  sido  encontradas  por  el  buzo 
coleccionista  Sargento  Dion  Daugherty. 
Una  de  las  piezas  más  valiosas  ha  sido 
encontrada  por  la  coleccionista  de  con- 
chas Elizabeth  Ballerini,  esposa  de  un 
médico  del  Hospital  Gorgas,  en  la  Playa 
de  Kobbe,  situada  frente  a  Taboga. 

En  el  sector  Atlántico,  los  coleccio- 
nistas de  botellas  Luke  Palumbo  y  Jim 
Collins  buscan  botellas  antiguas  en  los 
alrededores  de  Fuerte  Sherman  y  Fuer- 
te San  Lorenzo.  La  colección  de  Pa- 
lumbo incluye  varias  botellas  sopladas 
a  mano,  cuadradas  de  vidrio  negro,  tin- 
teros y  una  variedad  de  recipientes  de 
medicinas.  La  recolección  de  botellas  es 
un  proyecto  familiar  donde  los  Collins; 
hasta  sus  cinco  niños  son  coleccionis- 
tas. Su  colección,  de  aproximadamente 
300  especímenes,  incluye  botellas  y  tin- 
teros de  muchas  partes  del  mundo.  De 
particular  interés  son  algunas  botijas 
de  licor  destilado  clandestinamente  en 
Jamaica,  Francia  y  los  Estados  Unidos, 
v  botellas  de  medicina  cubiertas  de 
porcelana.  Algunas  datan  de  antes  de 
1849,  probablemente  de  1830,  y  otras 
más  fueron  desenterradas  por  Collins  en 
una  aldea  que,  según  los  mapas,  data 
de  1763. 

Uno  de  los  primeros  coleccionistas 
de  la  Zona,  Adrien  Bouche,  muy  cono- 
cido en  la  localidad,  se  inició  hace  unos 
20  años,  cuando  la  recolección  de  bo- 
tellas era  poco  conocida  en  el  Istmo.  Su 
colección,  relativamente  pequeña  en 
número,  es  compensada  por  la  alta  ca- 
lidad de  sus  selecciones.  Bouche  cree 
que  las  botellas  más  valiosas  provienen 
de  profundidades  apreciables  de  donde 
ha  extraído  las  suyas. 

Una  botija  china  de  vinagre  de  arroz 
y  dos  bellas  botellas  chinas  que  pare- 
cen jarrones,  y  probablemente  conte- 
nían vino,  sobresalen  en  su  colección. 
Estas  botellas  pueden  indicar  que  en 
un  tiempo,  los  chinos  se  establecieron 
en  el  área  como  comerciantes  de  ali- 
mentos. Algunas  botellas  viejas  de  cer- 
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El  coleccionista  y  buzo  deportivo  Sargento  Dion  Daugherty,  sostiene  un  tintero  francés 
y  una  botella  encontrada  en  Taboga,  y  que  pertenecen  a  su  colección  de  botellas  antiguas. 


veza  que  encontró  en  La  Pita  (estación 
de  señales  en  el  Corte  Gaillard)  y  que 
llevan  la  etiqueta  de  Drew's  Doppell 
Kronenbier,  son  las  únicas  de  su  tipo 
encontradas  en  el  Istmo.  Quizás  algún 
residente  de  La  Pita  gustaba  de  esa 
cerveza  alemana  en  particular  y  la 
importaba  para  su  exclusivo  placer. 

Una  botella  soplada  a  mano  que 
recogió  en  Boquete,  en  las  tierras  altas 
de  Panamá,  cerca  de  la  frontera  con 
Costa  Rica,  tiene  las  marcas  del  molde 
de  madera  en  que  fue  hecha  y  consti- 
tuye un  tesoro  para  cualquier  coleccio- 
nista. Dos  botellas,  con  pinturas  de  pe- 
rros, que  Bouche  recogió  en  la  exca- 
vación de  una  zanja  de  drenaje  en  Bo- 
cas del  Toro,  en  el  lado  Atlántico  de  la 
sección  más  occidental  de  Panamá,  con 
la  marca  JJW  Peters,  una  con  una  ca- 
beza de  perro  y  la  otra  lisa,  tienen  más 
de  100  años. 


En  la  excavación  de  esas  reliquias, 
Bouche  ha  encontrado  artículos  tales 
como  viejas  estufas  de  madera  y  de  car- 
bón, parrillas,  monedas,  camas  de  hie- 
rro, resortes,  botas  de  botones,  escupi- 
deras, pipas  de  arcilla  y  otros  objetos 
de  una  era  ya  pasada.  Algunas  de  las 
botellas  tienen  sobre  el  vidrio  una  pe- 
lícula originada  por  la  acción  del  agua 
sobre  el  vidrio  imperfecto.  Las  bote- 
llas de  arcilla  vitrea  que  ha  encontra- 
do enterradas  en  tierra  muestran  las 
huellas  de  sustancias  alcalinas  que 
han  trabajado  sobre  el  vidrio  durante 
muchos  años. 

Es  obvio  que  un  gran  número  de 
botellas  de  arcilla  llegaron  al  Istmo  des- 
de Inglaterra  y  Escocia,  (algunas  he- 
chas por  Daulton).  Son  las  botellas  más 
comunes    en    las    colecciones    locales. 

(Pasa  a  la  página  8) 


The  Panamá  Canal  Review  En  Español 


Losas  de  concreto  partidas,  cerca  de  las  raíces  de  un  árbol  en  Gorgona,  han  sido  levantadas 

para  descubrir  estas  botellas  de  arcilla  que  fueron  usadas  para  que  sirvieran  de  base  al 

concreto.  Por  lo  común,  eran  colocadas  boca  abajo,  apretujadas,  para  que  formaran  una 

base  más  sólida.  También  servían  para  delinear  tumbas  y  jardines. 

Jjotellaó  que  encierran 
Capítulos  de  la  J4iótoria 


(Viene  de  la  página  7) 
Como  son  fuertes  se  usaron  para  de- 
marcar tumbas  y  jardines. 

Frank  Robinson,  de  la  Sección  de 
Hidrología  de  la  División  de  Estudios 
del  Canal  Interoceánico,  y  su  hermano 
Juan,  son  de  los  primeros  coleccionistas 
locales,  que  iniciaron  su  trabajo  en  1950. 
Antes  de  ellos,  sus  padres  también  eran 
coleccionistas.  La  colección  de  Frank 
incluye  una  variedad  de  magníficas  bo- 
tellas de  caja,  oscuras,  y  cuya  forma 
cuadrada  permitía  acomodar  12  de 
ellas  en  una  caja.  Unas  botellas  largas, 
elegantes,  probablemente  contenían  gi- 
nebra holandesa.  Entre  sus  botellas  de 
caja,  hay  una  que  recogió  un  amigo 
suyo  en  una  mina  de  estaño  abandonada, 
en  Australia. 

James  Fulton,  novicio  entre  los  colec- 
cionistas de  botellas,  ha  logrado  una 
colección  de  unos  1.500  especímenes  en 
alrededor  de  1  año.  Su  más  reciente 
adquisición  es  una  bella  damajuana, 
encontrada  en  el  Interior  de  Panamá  y 
que  puede  tener  150  años.  En  su  colec- 
ción tiene  todas  las  botellas  que  se  en- 
cuentran en  el  Istmo.  Hay  de  las  de 
cerveza,  de  arcilla;  de  ron,  de  whisky, 


de  ginebra  de  perro  (que  contenían  una 
ginebra  muy  fuerte);  cónicas,  de  gine- 
bra; de  bitter,  de  cosméticos,  de  Coca 
Cola  de  Paraíso  Springs,  de  vinos  de 
vidrio  negro,  azules,  de  medicina;  tin- 
teros y  muchas  otras.  Su  favorita  es  la 
botella  cuadrada  de  Aromatic  Schnapps, 
de  Holanda.  Fulton  ha  encontrado  la 
mayoría  de  sus  botellas  a  lo  largo  del 
Canal  y  a  no  más  de  2  pulgadas  de 
profundidad. 

J.  P.  MacLaren,  Jefe  de  la  División 
de  Sanidad,  exhibe  actualmente  una  co- 
lección de  botellas  en  la  Biblioteca- 
Museo  de  la  Zona  del  Canal.  Consta  de 
unas  500  botellas  escogidas  de  bebidas, 
de  medicinas  caseras  y  de  patente,  de 
muchas  partes  del  mundo— Estados  Uni- 
dos, el  Caribe,  muchos  países  europeos 
y  hasta  de  la  India.  Señala  que  las  bo- 
tellas de  la  Zona  del  Canal  interesan 
a  los  coleccionistas,  únicamente  porque 
son  de  esta  área.  Una  de  las  más  viejas 
es  una  botella  Niágara,  que  lleva  gra- 
bados los  nombres  J.  E.  Duncombe, 
Canal  Zone,  R.  P.,  e  I.  L.  Maduro,  Canal 
Zone,  que  contenían  agua  mineral,  limo- 
nada y  otras  bebidas  carbonatadas  y 
endulzadas,  y  que  tienen  una  bolita  en 


el  cuello.  La  misma  clase  de  botella  ha 
sido  encontrada  con  la  inscripción  "Isth- 
mian  Aerated  Water  Factory,  Colón", 
lo  que  demuestra  que  todas  las  botellas 
se  usaban  para  diferentes  fines. 

Una  botella  de  Coca  Cola,  marcada 
Paraíso,  C.Z.,  se  originó  en  una  embo- 
telladora, la  Paraíso  Spring  Bottling  Co., 
situada  en  Cartagenita,  sobre  la  orilla 
occidental  del  Canal,  frente  al  Paraíso 
de  hoy  día.  Una  botella  de  la  Lechería 
Mindí  de  1917,  lo  mismo  que  otra,  mar- 
cada Panamá  Railroad  Company,  Indus- 
trial Laboratory,  Commissary  División, 
pertenece  a  la  colección.  Esta  última  es 
lisa  y  se  usó  desde  la  I  Guerra  Mun- 
dial hasta  1954,  cuando  el  laboratorio 
fue  cerrado.  Otras  botellas  raras  son 
las  de  leche  de  la  PRR  (Panamá  Rail- 
road), y  las  de  Coca-Cola,  con  la  marca 
Ancón,  C.Z.,  en  la  base. 

Las  botellas  de  medicina  de  la  colec- 
ción MacLaren  llevan  nombres  tales 
como  Pildoras  Rosadas  para  Gente  Pá- 
lida, Purificador  de  la  Sangre  de  Lydia 
Pinkam,  Bálsamo  Benjamín  para  los 
Pulmones,  Analgésico  Vegetal  Davis, 
Remedio  de  Chamberlain  para  Cólicos, 
Cólera  y  Diarrea,  y  Pildoras  Morse 
de  Raicilla. 

Es  interesante  señalar  que  el  hábito 
de  las  medicinas  de  patente  en  Estados 
Unidos  era  serio  y  peligroso.  Una  madre 
que  le  daba  a  su  niño  una  dosis  del  Si- 
rope Calmante  de  la  Sra.  Winslow,  en 
realidad  estaba  haciendo  dormir  a  la 
criatura  con  opio.  Cuando  nuestras 
abuelas  tomaban  el  Pectoral  de  Cereza 
Ayer  para  los  resfriados,  tomaban  un 
preparado  con  un  34  por  ciento  de  he- 
roína. Gran  número  de  estos  productos 
llegaron  a  la  Zona  del  Canal. 

Los  coleccionistas  de  botellas,  por  lo 
común,  clasifican  sus  botellas  de  acuer- 
do con  lo  que  una  vez  contuvieron.  Las 
de  bebidas  son  las  más  numerosas,  es- 
pecialmente las  de  bitter.  Cuando  se 
impusieron  altos  impuestos  a  la  venta 
de  ginebra  y  a  las  tabernas  en  Ingla- 
terra, nació  una  cantidad  de  boticas  que 
vendían  ginebra  medicinal,  que  ayuda- 
ba a  curar  las  enfermedades  de  enton- 
ces. La  práctica  llegó  a  Estados  Unidos 
V  nació  un  nuevo  producto,  muy  popu- 
lar: los  bitter.  Salieron  al  mercado  más 
de  400  clases  diferentes  de  bitter,  que 
se  suponía  aliviaban  los  dolores  y  la  sed 
de  nuestros  antepasados,  que  gustaban 
el  licor  de  su  agrado  bajo  el  disfraz 
de  curalotodo. 

Establecer  la  edad  de  una  botella  y 
otros  datos  importantes,  puede  significar 
considerable  investigación,  como  escri- 
bir a  compañías  manufactureras,  inves- 
tigar listas  de  negocios  que  han  estado 
inactivos  durante  años  y  hacer  contacto 
con  otros  coleccionistas. 
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El  valor  real  de  una  botella  no  lo 
determina  necesariamente  su  edad.  Un 
coleccionista  puede  estar  interesado  en 
botellas  labradas,  botellas  de  cierta  épo- 
ca, color,  forma  o  altura,  botellas  he- 
chas con  ciertos  métodos,  o  de  otras  ca- 
tegorías, y  ello  determina  su  valor.  Los 
coleccionistas  saben  que  las  botellas 
hechas  desde  los  tiempos  primitivos  has- 
ta alrededor  de  1860  eran  sopladas  li- 
bremente, por  un  obrero  que  hundía 
el  extremo  de  un  soplete  en  el  vidrio 
fundido,  y  daba  tamaño  y  forma  a  la 
botella  al  soplar  y  recalentar  la  bur- 
buja de  vidrio  al  extremo  del  soplete. 
El  obrero  separaba  el  vidrio  del  so- 
plete y  con  ello  dejaba  una  marca  ás- 
pera que  se  llamaba  marca  pontil.  Es 
la  marca  más  segura  de  que  una  bote- 
lla es  valiosa.  Estas  botellas  jamás  son 
iguales.  Frecuentemente  están  ladeadas, 
las  paredes  no  son  iguales  y  las  bocas 
son  ordinarias,  ya  que  se  las  colocaba 
después  de  hecha  la  botella.  Otra  señal 
de  que  una  botella  es  muy  vieja,  es  "la 


boca  recortada"  (antes  de  1840).  La 
boca  se  formaba  con  sólo  separar  el  vi- 
drio del  soplete,  con  un  par  de  tijeras 
grandes.  Después  de  1840,  los  fabrican- 
tes empezaron  a  aplicar  un  anillo  de 
vidrio  alrededor  de  la  boca  recortada. 

De  1800  a  1860  se  usaron  moldes  de 
madera.  Eran  de  manzano  o  de  arce  y 
dejaron  en  las  botellas  las  marcas  que 
les  dan  su  valor.  Los  moldes  eran  de 
dos,  tres,  cuatro  y  cinco  piezas.  El  vi- 
driero soplaba  un  poco  e  introducía  una 
burbuja  de  vidrio  dentro  del  molde 
hueco  y  continuaba  soplando  hasta  que 
el  vidrio  tomaba  la  forma  de  los  cos- 
tados del  molde.  Las  letras  en  alto  re- 
lieve eran  labradas  en  los  moldes,  cuya 
forma  tomaba  la  botella.  El  90  por 
ciento  de  las  botellas  hechas  antes  de 
1904  eran  lisas.  Antes  de  la  Guerra  Civil 
Americana,  las  instrucciones  para  las 
medicinas,  o  el  nombre  de  la  firma,  es- 
taba escrito  en  un  pedazo  de  papel  que 
se  amarraba  al  cuello  de  la  botella. 

Los  moldes  fueron  reemplazados  por 


máquinas  semiautomáticas  y  en  1903 
nació  la  primera  máquina  de  hacer  bo- 
tellas. Pero  pasaron  10  años  antes  de 
que  terminara  el  proceso  de  soplado 
a  mano. 

El  encanto  de  buscar  las  botellas  que 
revelan  lo  que  nuestros  antepasados 
istmeños  bebían,  comían  y  usaban  para 
curar  sus  dolencias,  se  ha  apoderado  de 
otros  coleccionistas  en  la  Zona  del  Ca- 
nal y  son  ellos  Alvin  Sprague,  Cari 
Glass,  Kenneth  Manthome,  Al  Chandler, 
Robert  Stewart,  Edward  McFarland, 
Charles  Rheberg,  Gustave  Bliss,  Karl 
Longley,  Lois  Harrison  y  Judy  Williams. 

Bliss  que  pertenece  al  Destacamento 
de  Aviación  352  del  Ejército  de  Esta- 
dos Unidos,  en  Fuerte  Clayton,  ha  en- 
contrado tan  arráyente  este  tema  que 
está  escribiendo  una  narración  histórica, 
con  fotografías  de  las  botellas  encontra- 
das en  la  Zona  del  Canal  y  alrededores. 
Los  esfuerzos  de  Bliss  seguramente 
serán  inapreciables  para  los  futuros 
coleccionistas  e  historiadores. 


Patí  y  Doree  MacLaren  sostienen  una  antigua  botella  francesa  de  vino   que  fue  encontrada  enterrada  en  el  Camino  de  Cruces.  Las  botellas 

que  se  ven  al  frente  incluyen  "gotas  de  lágrimas",  botellas  de  soda  de  fondo  redondo,  botellas  francesas  de  champán,  botellas  de  vidrio 

negro  encontradas  en  Taboga,  y  otras  que  contenían  alimentos,  bebidas  y  medicinas. 
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Escenarios 
Pintorescos 
En  Panamá 


BELLEZAS  NATURALES  insospecha- 
das yacen  a  fácil  distancia  del  camino 
trillado  en  la  carretera  principal  de 
Panamá. 

Es  cierto  que  abundan  las  vistas  y 
pueblos  pintorescos  a  lo  largo  de  la 
Carretera  Interamericana  que  se  extien- 
de desde  la  frontera  con  Costa  Rica 
hasta  Chepo,  a  unas  40  millas  al  este 
de  la  ciudad  de  Panamá.  Pero  para  el 
conductor  dispuesto  a  un  poco  de  es- 
fuerzo o  a  probar  aventura,  la  recom- 
pensa puede  ser  un  espectáculo  o  un 
lugar  inolvidable.  Un  camino  de  tierra, 
piedra  o  macadam  que  se  desprende  del 
pavimento  es,  por  lo  general,  el  trillo 
a  tal  recompensa. 

El  Lago  Gufy  en  Cerro  Azul,  El 
Chorro  en  La  Chorrera  y  La  Angostura 
en  Penonomé  son  tres  ejemplos  de  luga- 
res espectacularmente  hermosos,  fuera 
del  camino  trillado. 

Cerro  Azul  está  a  25  millas  al  este 
de  la  ciudad  capital,  más  o  menos  a 
1  hora  en  automóvil.  La  entrada  está 
aproximadamente  a  mitad  de  la  carre- 
tera entre  el  Aeropuerto  de  Tocumen 
y  Pacora. 

El  desarrollo  del  paraje  se  inició  en 
1943  cuando  don  Juan  Euribíades  Jimé- 
nez, conocido  hombre  de  negocios,  com- 
pró una  finca  de  3,000  hectáreas  a  los 
herederos  de  don  Carlos  Constantino 
Arosemena.  Su  interés  en  el  lugar  obe- 
deció al  comentario  de  un  urbanista 
alemán  quien  le  dijo  que  cerca  de  la 
capital  había  un  sitio  de  clima  alpino 
que  se  prestaba  admirablemente  para 
ser  desarrollado. 

Más  tarde  fue  construida  la  carretera 
de  Pacora  hasta  Cerro  Azul.  A  propósito, 
el  nombre  que  Jiménez  dio  al  lugar  vie- 
ne de  Blue  Ridge  Mountains  (Montañas 
Azules)    en   Virginia,   Estados   Unidos. 

Cuando  Jiménez  compró  el  terreno, 
no  existía  lago  alguno.  Unos  3  años 
después,  iba  de  cacería  con  un  práctico 
del  lugar  cuando  entraron  a  un  valle 
pantanoso.  El  práctico  le  dijo  que  du- 
rante la  estación  lluviosa,  el  área  se 
inundaba  y  se  convertía  en  laguna  \ 
que  estaba  seguro  que  si  se  construía 
un  muro  de  retención  en  el  lugar  apro- 


La  Angostura,  un  Gran  Cañón  en  miniatura,  está  aproximadamente  a  100  millas  de  la  ciudad 

de  Panamá  en  la  carretera  entre  Penonomé  y  La  Pintada  en  la  Provincia  de  Coclé.  Es  uno 

de  los  lugares  más  pintorescos  en  el  interior  de  Panamá. 


piado,  se  embalsarían  las  aguas  y  habría 
un  lago  permanente. 

Así  fue  concebido  el  Lago  Gufy. 

Jiménez  decidió  poner  manos  a  la 
obra.  Una  firma  panameña  de  ingenie- 
ría hizo  los  planos  y  llevó  a  cabo  la 
construcción  de  la  presa,  que  es  un 
macizo  de  tierra  escalonado  con  un 
refuerzo  de  piedra  en  el  medio. 

Sus  amigos  dijeron  a  Jiménez  que 
estaba  "gufy"  (adaptación  fonética  al 
español  del  término  inglés  "goofy", 
equivalente  al  "tocao"  vernacular  pana- 


meño), según  recuerda,  "y  decidí 
que  si  yo  estaba  'gufy',  entonces  el 
lago  también  debería  llevar  el  nombre 
de  'Gufy' ". 

La  obra  comenzó  en  1945  y  el  lago 
estuvo  terminado  en  1950.  "Allí  está 
el  muro  todavía",  apunta  Jiménez  con 
una  sonrisa. 

El  Lago  Gufy  tiene  una  extensión 
de  25  hectáreas  y  su  profundidad  pro- 
medio es  de  33  pies.  Está  a  una  altura 
de  2,150  pies  (el  punto  más  alto  en  el 
área  de  Cerro  Azul  llega  a  3,700  pies ) . 


Bonitas  residencias  han  sido  construidas  en  Cerro  Azul,  desde  donde  los  residentes  viajan 
a  la  ciudad  de  Panamá. 
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Poco  después  de  terminado  el  lago, 
Jiménez  lo  abasteció  de  200  lobinas  de 
boca  grande,  las  cuales  importó  de  Esta- 
dos Unidos  por  la  vía  aérea.  Más  tarde, 
metió  peces  de  agalla  azul  para  alimen- 
tar a  los  primeros.  Los  pescadores  que 
visitan  el  Lago  Gufy  en  la  actualidad 
pescan  a  los  descendientes  de  las  200 
lobinas  originales. 

Hoy  día  numerosas  familias  tienen 
casas  de  campo  o  viven  permanente- 
mente en  Cerro  Azul. 

Las  posibilidades  para  el  futuro  son 
prometedoras.  Hay  dos  florecientes  cafe- 
tales. Uno,  de  propiedad  de  Agro,  S.A., 
empresa  de  capital  norteamericano,  tie- 
ne 128.000  arbustos  de  café  sembrados 
y  proyecta  plantar  100.000  más  en 
mayo.  Ambos  ya  han  dado  su  primera 
cosecha  y  las  perspectivas  de  una  ope- 
ración en  gran  escala  son  excelentes. 
También  se  están  acondicionando  po- 
treros para  la  cría  de  ganado.  Quedan 
todavía   2.000  hectáreas  por  parcelar. 

El  día  llegará,  confía  Jiménez,  en  que 
sea  una  realidad  la  carretera  de  Cerro 
Azul  a  Mandinga,  en  la  costa  atlántica, 
proyecto  que  tiene  muchos  años  de  ser 
acariciado.  Cuando  eso  ocurra,  añade 
Jiménez,  Cerro  Azul  será  el  lugar  ideal 
para  un  centro  turístico  de  primera 
clase.  Ya  existe  un  proyecto  para  un 
motel  en  la  cima  de  Cerro  Jefe,  el 
punto  más  alto  de  la  región. 

En  dirección  opuesta,  al  oeste  de  la 
ciudad  de  Panamá,  está  La  Chorrera, 
activa  ciudad  a  sólo  25  millas  de  la 
capital.  La  ruta  al  Chorro  cruza  la  sec- 
ción céntrica  de  la  ciudad,  en  cuyas 
afueras  se  toma  de  tierra  dura  hasta 
llegar  al  borde  mismo  de  la  caída  de 
agua,  a  unos  15  minutos  en  auto. 

En  este  lugar,  el  Río  Caimito  se  lanza 
desde  una  altura  de  33  pies  para  caer 
en  una  piscina  natural  de  130  por  195 
pies,  con  una  profundidad  de  14  pies. 
En  su  lugar  más  ancho,  El  Chorro  mide 
aproximadamente  65  pies.  Para  gene- 
raciones de  panameños,  El  Chorro  ha 
sido  lugar  favorito  de  paseo.  Parte  del 
encanto  natural  del  lugar  ha  sido  sacri- 
ficado al  progreso— una  pequeña  planta 
generadora  de  electricidad  que  combi- 
na instalaciones  hidroeléctricas  y  tér- 
micas. Pero  sigue  siendo  una  belleza 
natural  que  vale  la  pena  visitar. 

La  Angostura  es  dramáticamente  dis- 
tinta de  El  Chorro.  Puede  describirse 
como  un  Gran  Cañón  en  miniatura. 

El  paraje  está  a  unas  100  millas  al 
sudoeste  de  la  ciudad  capital,  en  el  ca- 
mino entre  Penonomé  y  La  Pintada,  dos 
de  los  más  pintorescos  lugares  del  inte- 
rior panameño.  El  trillo  de  1  milla  a 
La  Angostura  arranca  de  la  carretera 
Penonomé-La  Pintada.  Hay  que  mane- 
jar con  cuidado  (en  la  estación  seca  a 


veces  se  le  pasa  una  niveladora).  O  se 
puede  ir  a  pie.  De  cualquier  forma,  la 
molestia  bien  vale  la  pena. 

El  Panamá  Canal  Rkview  pidió  a 
un  distinguido  escritor  penonomeño, 
don  Simeón  Conté,  una  descripción  de 
La  Angostura.  He  aquí  lo  que  escribió: 

"El  Río  Zaratí  nace  en  los  Andes 
istmeños,  al  norte  de  Penonomé,  en 
el  Cerro  de  La  Trinidad,  Distrito  de 
Capira.  El  río  atraviesa  en  su  carrera 
serpenteante  ricos  valles  y  feraces  mon- 
tañas inéditas,  antes  de  llegar  a  la  po- 
blación de  Penonomé,  a  la  cual  circunda 
en  forma  de  una  "S"  acostada  y  gigan- 
tesca, y  siguiendo  nimbo  hacia  el  sur, 
brinca  a  estrangularse  en  La  Angostura, 
en  un  arranque  que  produce  espanto. 

"La  Angostura  es  un  cañón  angosto 
y  rocoso  como  de  1  milla  de  largo  y 
de  2  a  3  metros  de  ancho,  pero  en 
su  parte  más  angosta  no  mide  más  de 
1  metro  de  ancho.  Está  localizada  a 
escasas  3  millas  de  Penonomé,  desvián- 
dose hacia  la  izquierda  de  la  ruta  que 
une  a  Penonomé  con  La  Pintada. 

"Según  el  libro  'The  Ancient  Civili- 
zations  of  the  New  World',  escrito  por 
el  arqueólogo  norteamericano  A.  Hyatt 
Verryl  hacia  1924,  el  Cerro  Guacamaya, 
que  domina  todo  el  panorama  sur  de 
Penonomé  y  La  Pintada,  era  un  volcán 
activo  hace  cerca  de  4.000  años  y  el 
autor  es  de  opinión  que  las  erupciones 
del  Guacamaya  en  aquella  edad  son 
responsables  de  la  conformación  topo- 
gráfica actual  de  ciertas  zonas  de  la 
Provincia  de  Coclé. 


"Si  hemos  de  creer  la  posiblemente 
bien  fundada  hipótesis  del  Dr.  Verryl, 
La  Angostura  se  originó,  pues,  como 
resultado   de   una  de  esas  erupciones 

volcánicas.  Hacia  fines  del  sii^lo  pasarlo, 
el  señor  Obispo  Monseñor  Teal  visitó 
la  región  con  don  Simeón  Conté  (mi 
abuelo)  y  el  religioso  expresó  el  con- 
cepto de  que  La  Angostura  se  originó 
a  consecuencia  de  la  erupción  de  algún 
volcán,  hoy  inactivo. 

"Sea  de  ello  lo  que  fuere,  La  Angos- 
tura es  uno  de  los  parajes  más  hermosos 
del  interior  del  país.  El  Zaratí  se  desliza 
entre  peñascos  cuyos  muros  enormes 
exhiben  aristas  que  parecieran  cincela- 
das por  el  hombre,  dados  sus  perfiles 
geométricos  precisos.  Al  precipitarse  el 
río  en  la  caída  de  aguas,  forma  conti- 
nuamente una  fina  cortina  de  espumas 
sobre  la  profunda  noria  natural  cavada 
por  la  precipitación  de  la  corriente.  En 
las  tardes  de  sol  las  aguas  en  su  declive 
lucen  una  policromía  de  arco  iris. 

"El  sitio  es  romántico  y  evocador.  Los 
penonomeños  de  todas  las  épocas  han 
acostumbrado  realizar  visitas  o  paseos  al 
lugar  y  junto  al  torrente  rumoroso  mu- 
chas novias  penonomeñas  dieron  el  'sí' 
a  quienes  fueron  más  tarde  sus  esposos. 
A  la  hora  del  crepúsculo  el  paisaje  en 
La  Angostura  adquiere  matices  extra- 
ordinariamente bellos.  El  sol,  ocultán- 
dose tras  el  cerro  Guacamaya,  deja  caer 
sus  rayos  murientes  sobre  el  chorro,  pe- 
netrando a  lo  largo  del  cañón  v  adqui- 
riendo las  aguas  y  el  sitio  todo  tonali- 
dades maravillosas. 


El  Chorro  de  La  Chorrera  ha  sido  un  lugar  favorito  de  natación  para   generaciones  de 
panameños.  Aquí,  el  Río  Caimito  cae  33  pies  en  una  piscina  natural. 
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Nuevo  Carguero  Maersk 

EL  CARGUERO  más  moderno  de  la 
Línea  Maersk,  el  Cornelia  Maersk,  llega 
a  Balboa  en  la  primera  mitad  de  junio 
en  su  segunda  visita  al  Canal,  luego  de 
su  primer  viaje  al  Lejano  Oriente  vía 
Nueva  York  y  la  costa  oriental  de  Es- 
tados Unidos.  La  nave,  de  11.000  to- 
neladas de  peso  muerto,  es  la  segunda 
de  una  serie  de  siete  nuevas  naves  de 
la  Maersk,  tres  de  las  cuales  están  sien- 
do construidas  en  Bergen,  Noruega,  y 
las  otras  dos  en  Sueoia. 

Altamente  automatizado,  el  Cornelia 
Maersk  puede  navegar  sin  personal 
alguno  en  el  cuarto  de  máquinas,  que 
es  controlado  desde  el  puente  de  man- 
do. Todos  los  instrumentos  y  contro- 
les están  centralizados  en  un  cuarto 
de  control  aislado  y  dotado  de  aire 
acondicionado  que  está  en  la  tercera 
cubierta. 

C.  B.  Fenton  and  Co.,  represen- 
tantes de  la  Maersk  en  el  Canal,  anun- 
ciaron que  el  Cornelia  entrará  al  ser- 
vicio de  la  Maersk  en  la  ruta  entre 
la  costa  oriental  del  Canadá  y  Estados 
Unidos,  el  Pacífico,  el  Lejano  Oriente 
y  el  Sureste  de  Asia.  Actualmente,  este 
servicio  lo  prestan  unos  16  ó  18  barcos. 

Nuevo  Buque  Lykes 

EL  NUEVO  Letitia  Lykes,  que  costó 
$12  millones,  sumamente  automatizado 
y  adición  reciente  en  la  flota  de  la  Lykes 
Bros.   Steampship  Co.,  transitó  el  Ca- 
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nal  en  febrero  en  su  viaje  inicial 
desde  puertos  estadounidenses  en  el 
Golfo  de  México  hacia  Japón,  Corea, 
Okinawa,  Formosa  y  Hong  Kong.  Es 
el  32?  barco  nuevo  que  se  integra  a  la 
flota  Lykes,  como  parte  del  programa 
para  reemplazar  las  unidades  de  la  com- 
pañía y  que  costará  al  final  unos  $500 
millones.  El  Letitia  reemplaza  a  un  bu- 
que nuevo  que  fue  dañado  y  hundido 
por  el  huracán  Betsy  en  1965  mientras 
se  le  equipaba  en  Nueva  Orleans. 

(Pasa  a  la  página  14) 
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El  Capitán  R.  J.  Wesley,  presidente  de  la 
Asociación  de  Prácticos  de  la  Zona  del 
Canal,  a  la  derecha,  entrega  al  Comodoro 
George  Campbell  de  la  Shaw  Savill  Line, 
un  certificado  de  miembro  honorario  de  la 
Asociación.  El  Comodoro,  quien  se  retirará 
cuando  el  Gothic  regrese  a  Inglaterra,  reci- 
bió también  una  Licencia  Marina  Honoraria 
del  Canal  de  Panamá  de  manos  del  Capitán 
A.  L.  Galh'n,  a  la  izquierda,  Director  de 
Navegación  del  Canal  de  Panamá.  La  copia 
en  marco  de  la  licencia  es  sostenida  por  la 
Sra.  Campbell.  La  ceremonia  tuvo  lugar  en 
el  puente  del  Gothic  cuando  pasó  por  el 
Canal  de  Panamá  recientemente. 

TRAFICO  POR  EL  CANAL 
DE  PANAMÁ 

ESTADÍSTICAS  PARA  EL  TERCER 

TRIMESTRE 

AÑO  FISCAL  1968 

TRÁNSITOS  (Naves  de  Alto  Bordo) 

1968     1967 

Comeroiales 3,281     3,090 

Del  Gobierno 

Estadounidense 388        212 

Gratis 28  21 

Total 3697     3323 

PEAJES  ° 

Comerciales $20,636, 1 39  $  19,205,955 

Del  Gobierno 

Estadounidense     2,330,702       1,342,326 

Total $22,966,841  $20,548,281 

CARGA** 

Comerciales 23,928,842     21,854,242 

Del  Gobierno 

Estadounidense  2,074,013  1,558,097 
Gratis 94,191  150,937 

Total 26,097,046     23,563,276 

°  Incluye  los  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
y  de  alto  bordo. 

°  •  Las  cifras  de  carga  representan  toneladas 
largas. 
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Evitan  Sonido  de  Bocinas 


(Viene  de  la  página  5) 

da  por  anclas  enterradas  en  el  fondo  del 
lago,  flota  a  cierta  distancia.  Tales  dis- 
positivos, situados  en  aguas  profundas  a 
varias  millas  de  la  orilla,  son  más  y  más 
comunes  a  medida  que  el  tamaño  de  los 
petroleros  aumenta.  Los  barcos  son  sos- 
tenidos por  líneas  de  amarre  que  parten 
de  la  proa  y  pueden  virar  360  grados 
según  las  variaciones  del  viento  y  las 
corrientes.  Los  petroleros  que  los 
usan  generalmente  cargan  y  descar- 
gan por  medio  de  mangueras  flotantes 
conectadas  a  cañerías  submarinas. 

Un  muelle  flotante,  sostenido  por  un 
ancla,  para  permitirle  virar  con  el  viento, 
es  usado  para  simular  un  atraque  a 
otro  barco.  La  necesidad  de  que  las 
naves  atraquen  unas  junto  a  otras,  en 
mar  abierta,  es  rara,  pero  ocurre  oca- 
sionalmente cuando  un  petrolero  muy 
grande  debe  bombear  parte  de  su  carga 
a  buques  más  pequeños. 

Un  muelle  similar,  fijo,  proporciona 
la  experiencia  necesaria  pra  atracar  una 
nave  a  un  muelle.  Luces  en  cada  extre- 
mo del  muelle  están  conectadas  con  un 
aparato  medidor  de  golpes  colocado  en 
el  sistema  de  amortiguadores  del  muelle. 
Si  un  capitán  lleva  su  nave  de  la  ma- 
nera debida,  las  luces  permanecen  apa- 
gadas. Si  golpea  suavemente,  se  prende 
una  luz  verde.  Un  golpe  más  fuerte 
hace  que  se  prenda  una  luz  amarilla  y 
le  indica  que  un  muelle  de  tamaño  nor- 
mal resultaría  dañado.   Cuando  la  luz 


roja  se  prende,  acompañada  del  ruido 
ensordecedor  de  una  bocina,  puede  dar 
gracias  a  que  la  fortaleza  del  muelle  no 
sea  a  escala  con  la  de  uno  de  verdad. 
La  luz  roja  señala  que  probablemente 
él  hubiera  demolido  el  muelle  en  cir- 
cunstancias normales.  Dicho  sea  de 
paso,  son  raras  las  veces  en  que  la 
bocina  suena. 

En  el  lago  hay,  además,  dos  dársenas 
marinas.  Consisten  en  tres  boyas  colo- 
cadas en  un  semicírculo.  Para  ama- 
rrar, una  nave  debe  soltar  ambas  an- 
clas, luego  retroceder  hacia  las  boyas, 
soltando  cadena,  hasta  que  los  cables 
de  amarre  puedan  ser  llevados  de  la 
popa  de  la  nave  hasta  las  boyas. 

La  experiencia  de  dos  miembros  en 
un  reciente  grupo  de  adiestramiento  en 
una  de  las  dársenas  marinas,  ilustra  la 
precisión  con  que  los  modelos  simulan 
las  condiciones  reales.  Un  capitán,  fran- 
cés, comanda  un  petrolero  de  697  pies 
de  largo,  de  diseño  convencional.  El 
puente  de  mando  está  situado  en  el  cas- 
tillo del  medio  del  buque,  más  o  menos 
a  mitad  de  camino  entre  la  proa  y  la 
popa.  El  otro  capitán  es  un  estadouni- 
dense, que  comanda  un  petrolero  que 
tiene  el  puente  en  la  popa.  En  este  di- 
seño que  ha  cobrado  popularidad  en  los 
últimos  5  años,  no  existe  el  castillo  a 
mitad  de  la  nave.  A  pesar  de  que  el 
tanquero  del  estadounidense  sólo  tiene 
100  pies  de  largo  más  que  el  de  su  co- 
lega francés,  delante  de  él  se  extienden 
600  pies  de  la  cubierta  principal.   El 


La  tranquilidad  de  este  lago  no  lo  asemeja  a  un  océano,  pero  los  capitanes  que  son  adiestrados 

aquí  están  impresionados  con  lo  mucho  que  aprenden  sobre  el  manejo  de  barcos  en  un  lago 

tan  alejado  de  cualquier  agua  salada. 

Foto  por  la   Standard  Oil  Co.   (N.J.). 


capitán  francés  tiene  menos  de  la  mitad 
de  cubierta  por  delante. 

Durante  su  trabajo  en  la  dársena 
marina,  en  un  modelo  del  Esso  Malaysia, 
que  tiene  el  puente  atrás,  el  capitán 
trances  entraba  demasiado  en  la  dárse- 
na antes  de  tirar  sus  anclas.  El  estado- 
unidense, acostumbrado  a  medir  las  dis- 
tancias desde  un  punto  muy  atrás  de  la 
proa  de  su  barco,  tenía  poca  dificultad, 
aún  cuando  jamás  había  visto  una  dár- 
sena marina  de  tamaño  regular  y  el  ver- 
dadero Esso  Malaysia  tiene  265  pies 
de  largo  más  que  su  propio  barco. 

La  construcción  y  el  mantenimiento 
del  centro  de  adiestramiento  y  sus  ins- 
talaciones fue  otorgado  a  Sogréah,  com- 
pañía de  investigación  hidráulica  que 
tiene  su  base  en  Crenoble.  Sogréah  (si- 
glas de  la  Societé  Grenobloise  d'Etudes 
et  d' Applications  Hydrauliques)  está 
muy  unida  a  la  empresa  de  Jersey  y,  por 
supuesto,  sumamente  acostumbrada  al 
concepto  de  usar  petroleros  reducidos 
a  escala  para  simular  condiciones  reales 
de  operación. 

En  1959,  la  compañía  estaba  con- 
templando la  construcción  de  sus  prime- 
ros petroleros  de  80.000  toneladas. 
Puesto  que  esas  naves  representaban 
entonces  un  aumento  considerable  sobre 
el  tamaño  de  los  petroleros  existentes, 
surgió  la  duda  sobre  su  habilidad  para 
negociar  tales  vías  restringidas  como  el 
Canal  de  Suez.  Para  determinar  cuan 
maniobrables  serían  las  nuevas  naves, 
Jersey  contrató  a  Sogréah  para  que  cons- 
truyera a  escala  una  curva  del  Canal  de 
Suez  y  un  modelo  autopropulsado  de 
los  proyectados  petroleros.  Un  ingeniero 
especialmente  adiestrado  de  Sogréah, 
cuyos  ojos  serían  los  del  capitán  que 
tendría  la  nave,  piloteó  el  tanquero 
modelo,  por  el  modelo  de  canal,  una  y 
otra  vez.  La  dirección  y  velocidad  del 
viento,  la  profundidad,  la  corriente,  todo 
estaba  en  la  proporción  exacta.  Los  re- 
sultados de  las  pruebas  mostraron  que 
sería  una  nave  muy  maniobrable.  Los 
petroleros  fueron  construidos  y,  en  via- 
jes subsiguientes  por  el  Canal  de  Suez, 
confirmaron  la  asombrosa  exactitud  con 
que  sus  características  de  maniobra 
habían  sido  reproducidas  en  Grenoble. 

A  pesar  de  que  nadie  lo  sabía  en 
ese  tiempo,  la  existencia  del  más  extra- 
ordinario centro  de  adiestramiento  ma- 
rítimo en  el  mundo  se  había  asegurado 
y,  con  ello,  la  continua  seguridad  y 
eficiencia  que  siempre  han  caracterizado 
la  operación  de  la  flota  de  petroleros 
de  Jersey. 
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=ANIVERSARIOS= 

(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 


DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS 
CIVILES 
Clarence  W.  Marshall 

Guardia  de  Detención 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Kenneth  L.  Jamieson 

Conductor  deJDamión 


Carld 

o¡! 

C.  C.  Crit 

OperariiJ 
John  A.  Everson 

Capataz  General  de  Electricidad 

DIRECCIÓN  DE   SALUBRIDAD 
Percival  L.  McDonald 

Mozo  de  Oficios  (Hospital) 


(Viene  de  h  página  12) 

De  acuerdo  con  un  artículo  aparecido 
en  el  Brandon's  Shipper  and  Forwarder, 
el  Letitia  Lykes  y  sus  gemelos  serán 
los  cargueros  más  grandes  y  veloces 
jamás  construidos  en  Nueva  Orleans, 
lo  mismo  que  los  más  grandes  y  velo- 
ces de  la  flota  Lykes.  Tienen  un  peso 
muerto  de  14.000  toneladas;  750.000 
pies  cúbicos  de  capacidad  de  carga  y 
velocidad  superior  a  los  20  nudos.  Están 
dotados  de  aire  acondicionado,  tienen 
acomodaciones  para  cuatro  pasajeros  y 
están  equipados  con  el  mejor  equipo 
de  manejo  de  carga  y  estiba. 

Cruceros  P  &  O 

DOS  DE  los  más  grandes  buques  de 
pasajeros  de  la  P  &  O  llegaron  al  Canal 
durante  abril  procedentes  de  la  costa 
occidental  de  Estados  Unidos  durante 
cruceros  de  3  meses,  uno  llamado 
Primavera  y  el  otro  Jolly  Swagman. 
Fueron  el  transatlántico  Oriana  y  el 
Canberra,  de  45.000  toneladas,  llevan- 
do más  de  1.800  pasajeros  cada  uno.  El 
Oriana  llegó  el  6  de  abril  y  el  Canberra 
el  27.  Ambos  atracaron  en  Balboa  y  en 
Cristóbal  y  partieron  para  Inglaterra, 
Francia,  España  y  Portugal.  En  su  viaje 
el  Oriana  había  doblado  el  Cabo  de 
Buena  Esperanza,  atravesado  el  Océa- 
no Indico  y  había  hecho  escalas  en 
Sydney,  Auckland,  Suva  y  Honolulú. 
El  Canberra  sigue  un  itinerario  similar 
pero  se  le  ofrece  a  los  pasajeros  giras 
opcionales  al  África  del  Sur  y  al  interior 
de  Australia.  Norton  Lilly  representa  la 
línea  en  el  Canal. 


DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 

Ralph  F.  L.  Blades 

Operario  de  Equipo  de  Fotocopia 
Amold  W.  Marshall 

Oficinista  (Fotografía) 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 

Aston  T.  Greene 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Emest  B.  Rainier 

Capitán  del  Puerto 
Richard  T.  Baltozer 

Capataz  Operario  de  Esclusas 
(Mecánico  Tornero) 
Richard  C.  Sergeant 

Capitán  del  Puerto 
Rudolph  Young 

Trabajador  en  Cemento  o  Asfalto 

CONTRALORIA 

Daile  D.  Keigley 

Subjefe  Contador  Ejecutivo 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

Glenn  H.  Burdick 

Funcionario  Administr 

Adán  Castillo 

Primer  Capataz  Pavimentados 

Doroteo  Hernández 

Pavimentador 
Germán  C.  Lambridge 

Encargado    de    Mant 
de  Distribución 
Norman  S.  Lewis 

Calderero 
Frank  G.  Layne 

Ayudante  Electricista 
Aston  S.  Smith 

Electricista  (Guardalíneas) 
Richard  A.  Armstrong 

Ayudante  Reparador  de  Central 
Telefónica 
Arthur  W.  Davis 

Carpintero 
Miguel  De  la  Rosa 

Marinero 
Ira  M.  Payne 

Inspector  de  Construcciones 

Luis  Sam 

Electricista   ( Guardalíneas ) 
Arthur  B.  Butcher 

Cuidador  de  Calderas  de  Alta  Presión 
Enrique  Charles 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Joseph  M.  Evelyn 

Ayudante  Mecánico  Tornero 
(Mantenimiento) 
Cleofás  Gómez  O. 

Operario  de  Montacargas 


DIRECCIÓN  DE  ABASTOS 
Y  SERVICIOS  COMUNALES 

John  E.  Hogan 

Subjefe  Oficinista  de  Abastos 

Arthur  Hilton 

Capataz  Trabajador  de  Planta 
Elaboradora  de  Leche 

Arthur  W.  Smith 

Subjefe  Especialista  de  Abastos 
Generales 

L.  M.  Elliott 
Obrero 

Ephraim  R.  Innis 
Guardia 

F.  D.  Stewart 

Primer  Capataz  Aseador 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE 
Y    TERMINALES 

Benjamín  S.  Shoy 
Marcador  de  Carga 

Hermán  J.  Feurtado 

Jefe,  Sección  de  Nóminas 

Juan  R.  Griffin, 

Inspector  del  Servicio  de  Autobuses 

Nofja^^ames 

de  Automóviles 

Olfrierre 

Condu^or  w  Automóviles 

Camión 

CION  DE  ASUNTOS 
CIVILES 

Lillian  R.  Gibson 

Maestra  de  Escuela  Primaria, 
Escuelas  Latinoamericanas 

Hamilton  H.  Lávalas 

Maestro  de  Escuela  Intermedia, 
Escuelas  Latinoamericanas 

Clyde  E.  Thomas 

Guardia  de  Detención 

Alfred  A.  Douglas 

Oficinista 

George  A.  Martin 
Capitán  de  Policía 

Howard  J.  Toland 

Sargento  de  Policía 

Erell  C.  Alexis 

Guardia  de  Detención 

DIRECCIÓN   DE   SALUBRIDAD 

Pedro  Vásquez 

Capataz  Exterminador 

Iris  A.  Crichlow 

Auxiliar  de  Enfermería  (Medicina 
General  y  Cirugía) 

Eric  A.  Edwards 
Cocinero  de  Dietas 
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HISTORIA  DEL  CANAL 


Mace  50  c4noá 

LAS  ACTIVIDADES  sociales  en  la 
Zona  del  Canal  fueron  dirigidas  hacia 
el  esfuerzo  de  guerra,  y  el  comité  pro 
fondo  de  guerra  de  la  Cruz  Roja  Ame- 
ricana patrocinó  su  primer  viaje  de  en- 
tretenimiento a  través  del  Canal  el  28 
de  abril  desde  Cristóbal  hasta  Balboa. 
Lady  Mallet,  esposa  del  Ministro  Bri- 
tánico en  Panamá  y  fundadora  de  la 
Cruz  Roja  de  Panamá,  hizo  un  llamado 
urgente  solicitando  libros  y  revistas  pa- 
ra los  soldados  heridos  de  Nueva  Ze- 
landia que  iban  a  transitar  por  el  Canal 
a  bordo  de  un  barco  hospital. 
• 

Un  artículo  en  la  prensa  local  dijo 
que  debido  a  las  crecientes  demandas 
del  Gobierno  de  EE.  UU.,  los  precios  del 
tabaco  y  cigarrillos  se  fueron  "por  las 
nubes"  en  los  comisariatos  y  "club- 
houses",  y  que  durante  el  resto  de  la 
guerra  no  sería  enviada  al  Istmo  la  po- 
pular breva,  o  tabaco  de  mascar. 
• 

De  acuerdo  con  el  Registro  del  Canal 
de  Panamá,  los  lunes  sin  trigo  estableci- 
dos el  18  de  marzo  en  la  Zona  del  Ca- 
nal, produjeron  una  reducción  del  31 
por  ciento  en  el  consumo  de  harina  en 
un  mes. 

• 

De  acuerdo  con  una  noticia  en  el  Sfar 
¿^  Herald  del  7  de  mayo,  21  miembros 
de  Los  Incas,  la  sociedad  más  antigua 
de  la  Zona  del  Canal,  integrada  por  "ve- 


teranos" que  vinieron  a  trabajar  para  el 
Canal  dentro  de  los  3  meses  después  de 
la  compra  de  las  propiedades  del  Canal 
Francés,  celebraron  su  decimocuarto 
banquete  anual  en  el  Century  Club.  El 
menú  incluyó  bocados  exquisitos  como 
canapé  de  caviar  Romanoff,  pollo  asado 
y  otras  delicias  de  los  gastrónomos. 
• 
De  acuerdo  con  el  Registro  del  Canal 
de  Panamá,  la  construcción  de  la  casa 
de  las  enfermeras  en  la  Playa  de  Co- 
lón, fue  terminada  durante  el  mes  de 
mayo  por  la  División  de  Construc- 
ción y  entregada  al  Departamento  de 
Salubridad. 

Mace  25  cAñoó 

LAS  LEYES  y  reglamentaciones  del 
tránsito  en  la  Zona  del  Canal  fueron 
modificadas  el  l9  de  abril  de  1943,  ha- 
ciendo efectivo  el  15  de  abril  el  cambio 
del  manejo  por  la  mano  izquierda  a  la 
mano  derecha  en  las  calles  y  carreteras 
de  la  Zona  del  Canal.  El  cambio  se  hizo 
simultáneamente  con  el  que  se  hizo  en 
la  República  de  Panamá.  La  explica- 
ción aceptada  del  origen  del  manejo  a 
la  mano  izquierda  en  el  Istmo  es  que 
fue  establecido  por  conductores  de  co- 
ches de  las  Antillas  Británicas  que  vi- 
nieron al  Istmo  en  los  primeros  días 
de  la  construcción. 
• 
Coincidente  con  el  establecimiento 
del  manejo  a  la  derecha  en  Panamá  y 
la  Zona  del  Canal,  se  abrió  oficialmente 


Dos  automovilistas  se  detienen  para  conversar  en  la  Carretera  Gaillard  en  las  cercanías 
de  Pedro  Miguel  en  1917.  Noten  que  la  carretera  era  mucho  más  angosta  entonces,  pero  el 
tránsito  era  ligero  y  la  marcha  del  automovilista,  quizás  la  vida  en  general,  era  más  pausada. 


al  público  el  15  de  abril  de  1943  la 
Carretera  Transístmica  que  unió  las  dos 
áreas  terminales  del  Canal. 

• 
Hopeton  Simms,  un  mensajero  en  el 
Edificio  de  Administración  en  Balboa 
Heíghts,  reclamó  ser  el  primer  ciclista 
que  cruzó  el  Istmo  en  la  nueva  Carre- 
tera Transístmica.  Lo  hizo  en  2  horas 
y  45  minutos,  de  acuerdo  con  un  artículo 
publicado  en  la  prensa  local. 

• 
Más  de  $1  millón  fueron  invertidos 
en  Bonos  de  Guerra  por  compradores 
de  la  Zona  del  Canal  durante  el  mes 
de  abril  y  la  venta  total  llegó  a  $12 
millones  para  el  11  de  mayo  de  1943. 

Mace  10  c4ñoá 

UN  DISEÑO  de  puente  del  tipo  de 
tres  tramos  presentado  por  Sverdrup 
&  Parcel  Engineering  Co.,  de  San  Luis, 
fue  seleccionado  para  el  cruce  perma- 
nente del  Canal,  después  de  haber  sido 
revisados  diseños  preliminares  por  la 
Junta  de  Consultores  aquí  el  10  de 
abril  de  1958. 

• 

Un  trabajo  de  reparación  urgente  en 
aproximadamente  8.000  pies  cuadrados 
en  las  losas  del  piso  de  la  cámara  orien- 
tal de  las  Esclusas  de  Pedro  Miguel  res- 
tringió las  operaciones  de  tránsito  por 
primera  vez  en  44  años  de  operaciones 
del  Canal. 

• 

La  conversión  doméstica  de  la  co- 
rriente de  60  ciclos  comenzó  en  el  sector 
Pacífico  y  la  Oficina  Central  de  Trabajo 
de  la  Dirección  de  Personal  se  mudó 
del  Edificio  69  a  Ancón. 

Mace  1  c4ho 

ABRIL  DE  1967  fue  otro  mes  record 

para  el  tránsito  del  Canal  de  Panamá 

con  un  promedio  diario  de  39.7  barcos. 

• 

Un  informe  del  l9  de  mayo  sobre 
el  proyecto  de  ensanche  del  Corte  que 
se  había  estado  llevando  a  cabo  por  un 
poco  más  de  3  meses,  mostró  que  apro- 
ximadamente 400.000  yardas  cúbicas 
de  material  de  la  Zona  1  (sobre  eleva- 
ción 95)  habían  sido  removidas  por  la 
Foster  Construction  Co. 
• 

El  Capitán  Mortimer  J.  Prince,  USN, 
recibió  la  Legión  de  Mérito  de  manos 
del  Gobernador  de  la  Zona  del  Canal, 
W.  P.  Leber,  antes  de  su  partida  del 
Istmo. 
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Los  Computadores  Resuelven 
Problemas  de  Deslizamientos 


UNO  DE  los  instrumentos  técnicos  más 
nuevos  del  hombre— el  computador— es 
usado  ahora  para  resolver  uno  de  los 
problemas  más  antiguos  del  Canal  de 
Panamá:  los  deslizamientos.  Los  resul- 
tados han  sido  mayor  seguridad  y  eco- 
nomía en  las  mejoras  y  el  mantenimiento 
del  Canal. 

Los  deslizamientos  han  sido  uno  de 
los  problemas  de  ingeniería  más  moles- 
tosos. El  Canal  de  Panamá  ha  alcanzado 
los  titulares  en  todo  el  mundo  debido  a 
deslizamientos  desastrosos  que  retrasa- 
ron la  construcción,  a  un  costo  de  mi- 
llones de  dólares,  y  llegaron  a  cerrar  el 
Canal  después  de  su  inauguración.  La 
estabilidad  de  los  declives  del  cauce 
requiere  todavía  la  constante  atención 
de  ingenieros  y  geólogos. 

Los  no  conocedores  podrán  pregun- 


tarse por  qué  los  ingenieros  no  han  te- 
nido éxito  frecuentemente,  en  diseñar 
los  declives  de  excavación  o  en  la  cons- 
trucción de  terraplenes  que  protejan 
contra  los  deslizamientos.  El  colapso  de 
un  edificio  o  un  puente  es  raro,  en 
comparación  con  la  frecuencia  de  los 
deslizamientos  de  tierra.  Las  razones 
básicas  son  simples. 

El  que  diseña  un  puente  de  acero 
conoce  bien  su  material  de  construcción. 
Sabe  la  fortaleza  del  acero  y  cuándo  se 
doblará  o  estirará  con  el  peso  que  de- 
berá sostener.  Además,  las  propiedades 
del  acero  son  constantes  por  ser  obra 
del  hombre;  su  manufactura  es  contro- 
lada con  cuidado  y  el  producto  final,  en 
forma  de  vigas  o  de  otras  estructuras, 
es  inspeccionado  y  probado  antes  de 
iniciar  la  construcción. 


Pero  el  ingeniero  que  diseña  una 
estructura  a  base  de  suelo  o  roca,  como 
una  represa  o  un  terraplén  de  ferroca- 
rril, usa  material  proporcionado  capri- 
chosamente por  la  naturaleza.  El  po- 
drá nivelar  la  roca  y  consolidar  el  suelo, 
pero  las  propiedades  finales  de  estos 
materiales— no  importa  cuan  de  cerca 
se  vigile  la  construcción— usualmente 
varían  y  sólo  se  las  puede  determinar 
aproximadamente. 

Al  diseñar  los  declives  de  excavación, 
como  en  la  ampliación  del  Canal  de 
Panamá,  el  ingeniero  se  enfrenta  a  pro- 
blemas mayores  que  al  construir  una 
represa  o  un  terraplén  de  ferrocarril. 
En  este  último  caso,  él  no  construye  los 
declives  sino  que  da  forma  a  materia- 
les, hechos  por  la  naturaleza,  de  manera 
que   se    sostengan    con    seguridad,    sin 


Este  deslizamiento  de  rocas  en  el  Corte  Culebra  (Gaillard)  durante  los  días  de  la  construcción  aplastó  y  enterró  parcialmente  una  pala  a 
vapor.  A  la  izquierda,  una  grúa  se  acerca  para  remover  los  despojos  del  área  del  deslizannento,  que  tuvo  lugar  en  el  extremo  sur  del 

Cerro  de  Oro,  en  1913. 
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necesidad  de  grandes  excavaciones. 

El  ingeniero  busca  la  ayuda  del 
geólogo  que  examina  el  terreno  alrede- 
dor, taladra  agujeros,  toma  muestras  y 
prueba  los  materiales  que  están  bajo 
la  superficie  y  determina  los  varios  ni- 
veles de  las  aguas  subterráneas  y  los 
patrones  de  drenaje.  El  geólogo  hace, 
además,  un  mapa  de  las  uniones,  fallas 
y  planos  de  los  estratos  que  se  entre- 
cruzan en  la  corteza  terrestre.  Sin 
embargo,  el  programa  geológico,  por 
más  extenso  que  sea,  sólo  da  al  inge- 
niero un  cuadro  aproximado  de  la 
fuerza,  elasticidad,  porosidad  y  otras 
características  reales  del  suelo  y  la  roca. 

Con  estos  datos  incompletos,  el  inge- 
niero debe  definir  condiciones,  hacer 
análisis  y  cálculos.  Concentra  su  aten- 
ción en  dos  características  básicas:  las 
tensiones  en  el  suelo,  causadas  por  las 
fuerzas  de  gravedad,  que  tienden  a 
aplanar  el  declive,  y  la  fuerza  del  suelo 
y  las  rocas  que  sostendrán  el  declive  en 
contra  de  aquellas  fuerzas. 

Otras  dificultades  se  presentan  debido 
a  que  estas  tensiones  no  están  distribui- 
das parejamente.  En  lo  que  respecta  a 
las  fuerzas  de  resistencia,  el  ingeniero 
se  preocupa  principalmente  por  una,  la 
fuerza  de  corte— la  fuerza  que  los  ma- 
teriales poseen  para  evitar  que  una  por- 
ción de  una  masa  se  deslice  por  sobre 
una  porción  adyacente.  La  de  corte  y 
otros  tipos  de  fuerzas,  además  de  los 
efectos  del  agua  y  sus  movimientos 
—todo  debe  ser  tomado  en  consideración 
por  el  ingeniero. 

Cuando  fue  construido  el  Canal  de 
Panamá,  se  había  progresado  muy  poco 
en  la  solución  de  estos  problemas  y  la 
planificación  de  declives  de  excavación 
era  principalmente  asunto  de  intuición 
y  experiencia.  Deslizamientos  catastró- 
ficos fueron  el  resultado.  No  sólo  cau- 
saron estragos  en  el  cálculo  de  los  costos 
y  en  el  programa  de  la  construcción, 
sino  que  aumentaron  enormemente  el 
costo  final  de  la  excavación  del  Ca- 
nal, debido  a  que  cuando  los  decli- 
ves fallaron,  la  estructura  natural  de 
la  roca  fue  destruida  y  los  declives 
finales  que  resultaron  debieron  ser  ex- 
cavados mucho  más  llanos  que  si  hu- 
bieran sido  debidamente  diseñados 
desde  el  principio. 

Desde  entonces,  la  estabilidad  de  los 
declives  ha  sido  objeto  de  intensos  es- 
tudios y  para  atacar  este  problema  se 
ha  desarrollado  un  campo  de  la  inge- 
niería altamente  especializado,  que  se 
conoce  como  mecánica  de  suelos.  To- 
davía se  necesita  usar  apreciaciones, 
pero  nuevos  métodos  y  teorías  han  dado 
por  resultado  un  tremendo  progreso. 
Los  declives  y  terraplenes  son  mucho 
más  seguros  y  se  están  haciendo  grandes 
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CALCULATIONS  HAVE  BEEN  COMPLETED.  TYPE  A  NUMBER. 
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CALCULATIONS  HAVE  BEEN  COMPLETED.  TYPE  A 

NUMBER 

1 

TO  CHANGE  THE 

SIOE  FORCÉ  ASSUMPTION 

2 

TO  ADJUST  THE 

FAILURE 

SURFACE 

3 

TO  INPUT  AN  ENTIRELY  NEW  FAILURE  SURFACE 

l» 

TO  CHANGE  SO  1 L  PROPERTIES 

5 

TO  CHANGE  THE 

PHREATIC 

:  SURFACE 

6 

BOTH  (1»)  AND  (5) 

7 

WHOLE 

NEW  PROBLEM 

8   TO  TERMÍNATE. 
QUIT, 
*  19.533*31.183 


Para  el  lego,  esto  puede  parecer  incomprensible.  Pero  en  realidad  son  informes  que  se '  P«de° 
y  salen  del  computador,  impresos  por  la  consola  de  teclado  del  gran  computador  EBM  7Ü»4 
del  Instituto  Tecnológico  de  Massachusetts,  sobre  los  análisis  de  estabilidad  de  la  Loma  Las 
Cascadas.  El  ingeniero  opera  el  computador  por  medio  del  teclado,  escribiendo  informes 
e  instrucciones  de  acuerdo  con  el  programa  del  computador,  y  recibe  los  resultados  de  largos 
cálculos,  en  cuestión  de  segundos.  En  realidad,  el  ingeniero  conversa  con  la  maquina. 


economías  en  la  excavación. 

Durante  la  última  década,  los  com- 
putadores han  contribuido  dramática- 
mente en  el  progreso  de  la  mecánica 
de  suelos  y  de  la  estabilidad  de  declives. 
Ahora,  hasta  los  más  complejos  cálculos 
pueden  efectuarse  en  una  mínima  frac- 
ción del  tiempo  que  antes  tomaban. 
Esto  es  una  gran  ventaja,  cuando  se 
deben  efectuar  innumerables  pruebas 
y  verificaciones  de  errores,  que  llevan 
mucho  tiempo. 

Métodos  enteramente  nuevos  de  aná- 
lisis, que  antiguamente  sólo  eran  de 
interés  teórico,  debido  a  su  complejidad 
matemática,  se  han  convertido  de  re- 
pente  en    el    instrumento   práctico   de 


planeamiento  del  ingeniero  de  suelos. 
Además,  la  velocidad  del  computador 
ha  permitido  al  ingeniero  estudiar  una 
mayor  cantidad  de  las  condiciones  que 
afectan  su  problema. 

Por  ejemplo,  si  se  sospecha  la  exis- 
tencia de  una  falla  geológica  impor- 
tante, pero  no  ha  sido  establecida  de- 
finitivamente, él  puede  resolver  su  pro- 
blema incluyendo  la  falla  o  excluyén- 
dola, hasta  establecer  su  importancia 
relativa,  en  referencia  a  la  estabilidad  de 
su  declive.  Los  resultados  pueden  permi- 
tir que  el  geólogo  haga  un  trabajo  más 
completo,  o  pueda  deducir  que  la  falla 
en  cuestión  es  relativamente  de  poca 
(Posa  a  la  página  20) 
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TRANSITO  COMERCIAL  POR  NACIONALIDAD 


Tercer  trimestre  del  año  fiscal- 

Nacionalidad 

1968 

1967 

1961-1965 

No.  de 

Toneladas 

No.  de 

Toneladas 

No.  de 

Toneladas 

tránsitos 

de  carga 

tránsitos 

de  carga 
76,232 

tránsitos 

de  carga 

Belga                 _  - 

27 

72,295 

15 

12 

51,936 

Británica 

347 

2,538,600 

329 

2,366,928 

330 

2,081,299 

Chilena 

30 

188,840 

30 

181,790 

26 

184,584 

China  Nac. 

27 

163,099 

23 

183,482 

17 

114,964 

Colombiana 

43 

111,530 

59 

106,725 

62 

91,143 

Danesa 

106 

709,101 

112 

748,850 

71 

368,953 

Ecuatoriana 

51 

52,907 

9 

11,924 

8 

10,236 

Francesa 

49 

270,328 

67 

277,384 

37 

186,983 

Alemana 

351 

1,355,738 

343 

1,258,789 

279 

828,327 

Griega 

110 

1,214,532 

104 

1,045,652 

154 

1,494,286 

Hondurena 

42 

18,600 

50 

34,443 

50 

40,194 

27 

179,112 

23 

172,409 

15 

62,797 

Italiana 

76 

566,145 

54 

389,765 

44 

267,283 

Japonesa 
Liberiana 

262 

2,121,405 

208 

1,744,606 

192 

1,101,520 

379 

5,188,554 

332 

4,706,798 

234 

2,364,967 

Holandesa 

130 

558,395 

127 

445,316 

163 

728,725 

Nicaragüense 

18 

28,632 

15 

31,869 

10 

15,039 

Noruega 

354 

3,935,911 

388 

3,704,979 

370 

2,882,728 

Panameña 

129 

693,823 

126 

558,547 

115 

493,209 

47 

193,968 

36 

181,013 

28 

112,826 

Filipina 

25 

120,040 

24 

128,378 

18 

85,503 

Surcoreana 

15 

69,926 

10 

28,074 

3 

12,443 

Soviética 

30 

172,911 

10 

64,083 

10 

74,618 

121 

849,395 

95 

606,110 

94 

581,913 

Suiza 

14 

11,550 

15 

28,212 

9 

11,857 

Estadounidense 

386 

1,942,918 

413 

2,303,617 

396 

2,337,656 

Yugoeslavia. 

12 

140,885 

6 

78,525 

3 

25,202 

Otras 

73 

458,514 

67 

387,080 

35 

188,204 

Total  .._     . 

3,281 

23,927,654 

3,090 

21,851,580 

2,785 

16,799,395 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales) 


Mes 


Julio 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales  del 
año  fiscal 


Travesías 

Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 

1968 

1967 

Promedio 
1961-65 

1968 

1967 

Promedio 
1961-65 

1,177 

1,039 

960 

7,400 

6,205 

4,929 

1,117 

1,008 

949 

6,751 

6,392 

4,920 

1,023 

988 

908 

6,370 

6,057 

4,697 

1,048 

1,005 

946 

6,754 

6,157 

4,838 

1,041 

985 

922 

6,672 

6,028 

4,748 

1,100 

987 

946 

7,133 

6,084 

4,955 

1,094 

1,043 

903 

6,916 

6,318 

4,635 

1,055 

968 

868 

6,685 

6,049 

4,506 

1,132 

1,079 

1,014 

7,028 

6,831 

5,325 

1,094 

966 

6,823 

5,067 

1,128 

999 

7,005 

5,232 

1,088 

954 

6,820 

5,013 

12,412 

11,335 

76,769 

58,865 

MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 


La  tabla  que  aparece  a  continuación  indi 
ciones  comerciales  (de  300  toneladas  netas 


el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes  embarca- 
más)  entre  las  ocho  principales  rutas 


Rutas  Comerciales 


Intercostal  de  los  EE.  UU 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central- 
Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente 

Costa  este  de  los  EE.  UU./Canadá  y  Australasia 

Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU./Canadá 

Europa  y  Sur  América 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas 

Total  de  tráfico 


Tercer  trimestre  del  año  fiscal— 


Promedio 

1968 

1967 

de  Tránsitos 
1961-65 

78 

112 

99 

405 

434 

563 

171 

171 

131 

763 

657 

522 

90 

105 

70 

260 

279 

260 

363 

348 

316 

126 

102 

110 

1,025 

882 

715 

2,786 


¿os  Barcos 

Crecen . . . 

Y  Crecen 


NO  SOLO  el  Canal  de  Panamá  está 
enfrentándose  al  creciente  número  de 
naves  tan  grandes  que  no  lo  pueden 
transitar.  Actualmente  se  construyen  en 
el  mundo  naves  demasiado  grandes  para 
entrar  en  la  mayoría  de  los  puertos. 

Un  número  reciente  del  Germán 
Tribune  informa  que  la  nave  alemana 
más  grande,  el  petrolero  Myrina,  de 
192.000  toneladas,  propiedad  de  la 
Shell,  ha  atracado  en  lastre  en  Ham- 
burgo.  Hoy  día,  ningún  puerto  de  la 
República  Federal  podría  acomodar, 
cargado,  un  petrolero  de  este  tamaño. 

El  escritor  preguntó  cuál  era  el  pro- 
pósito de  construir  un  petrolero  de  ese 
tamaño,  bajo  la  bandera  de  la  República 
Federal,  cuando  jamás  podrá  atracar 
en  su  propio  país. 

"La  navegación  es  hoy  tan  interna- 
cional que  los  estrechos  conceptos  na- 
cionalistas están  pasados  de  moda.  El 
Myrina  fue  construido  en  Irlanda  del 
Norte  y  sólo  atracó  en  Hamburgo  para 
que  se  le  pintara  el  casco  en  el  gigan- 
tesco dique  secó  Elbe  17,  construido 
originalmente  para  que  atendiera  los 
destructores  del  Tercer  Reich. 

"Belfast  no  posee  astilleros  lo  sufi- 
cientemente grandes  como  para  atender 
una  nave  de  ese  tamaño.  Dicho  sea  de 
paso,  el  nuevo  petrolero  fue  construido 
en  astilleros  ingleses,  en  parte  debido  al 
acuerdo  de  compensaciones  por  los 
costos  al  cambio  extranjero  del  Ejército 
Británico  del  Rin. 

"En  el  astillero  Howalt  de  Kiel,  por 
otra  parte,  otro  gran  petrolero  comisio- 
nado por  la  Shell  de  Inglaterra,  está 
siendo  terminado.  Debido  a  los  nuevos 
reglamentos  sobre  el  calado  máximo, 
el  segundo  petrolero  tendrá  210.000 
toneladas. 

"¿Es  esto  completamente  ilógico? 
Absolutamente  no.  Es  una  de  las  razo- 
nes por  las  cuales  el  cierre  del  Canal 
de  Suez  ha  tenido  tan  poco  efecto  sobre 
el  mercado  del  petróleo  en  Alemania. 
Sucedió  que,  en  el  momento  preciso, 
los  petroleros  de  la  República  Federal 
cargaban  petróleo  para  otros  países, 
mientras  que  los  petroleros  de  países 
neutrales  a  los  ojos  de  los  países  árabes 
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llevaban  petróleo  para  Alemania.  El 
petróleo  es  negocio  internacional". 

El  Myrina,  la  nave  más  grande  jamás 
lanzada  al  agua  en  Europa,  es  un  pe- 
trolero movido  por  turbinas,  de  1.050 
pies  de  eslora  y  tiene  una  manga  de 
155  pies.  En  Suecia  se  construye  uno 
de  230.000  toneladas  que  será  entre- 
gado a  fines  de  1969  y  Alemania  está 
construyendo  tres  de  240.000  toneladas 
para  ser  entregados  en  1969  y  1970. 

El  Marine  Engineering  Log  de  no- 
viembre de  1967  dice  que  dos  petro- 
leros más,  de  240.000  y  de  130.000 
toneladas,  están  en  construcción  en 
Italia.  El  más  grande  de  los  dos  será 
la  nave  más  grande  jamás  construida 
en  ese  país. 

La  misma  revista  dice  que  el  petro- 
lero más  grande  del  mundo  está  en 
construcción  en  los  astilleros  Ishikawa- 
jima  Harima  de  Yokohama.  De  276.000 
toneladas,  será  el  primero  de  seis  que 
usará  la  Gulf  en  su  operación  Bantry 
Bay.  Es  propiedad  de  la  National  Bulk 
Carriers  y  fletada  por  la  Gulf. 

Mitsui  Zosen,  una  de  las  compañías 
más  grandes  del  Japón,  recientemen- 
te dio  a  la  publicidad  el  diseño  bási- 
co de  un  petrolero  gigante  de  400.000 
toneladas,  que  ofrece  a  los  armadores. 

Y  el  final  no  se  ve  todavía.  Daniel 
D.  Stohmeier,  vicepresidente  de  la 
Bethlehem  Steel  Corp.,  a  cargo  de  la 
construcción  de  barcos,  dijo  en  una 
entrevista  que  aparece  en  el  American 
Bureau  of  Shipping  Surveyer  que  de- 
cir que  los  barcos  dejarán  de  crecer 
después  de  cierto  punto  es  como  hablar 
acerca  de  límites  en  los  records  de 
la  pista. 

"Cuando  Bethlehem  construyó  una 
clase  de  petroleros  de  28.000  toneladas 
en  1948,  fueron  calificados  como  'super- 
petroleros'  por  la  prensa.  Cuando  saca- 
mos el  World  Glort/  en  19.54,  se  nos 
dijo  que  un  barco  de  45.500  toneladas 
era  demasiado  grande  para  cualquier 
uso  práctico.  Luego  hicimos  el  Man- 
hattan, más  del  doble  de  grande.  No 
existe  un  límite  práctico  en  el  tamaño 
de  los  barcos". 

Corrección 

Algunas  de  las  cifras  para  el  segundo 
trimestre  del  año  fiscal  1968  que  apa- 
recieron en  la  edición  de  febrero  del 
Panamá  Canal  Review  no  eran  correc- 
tas. Las  cifras  totales  debieron  ser:  na- 
vios mercantes,  de  alto  bordo,  3,189; 
pequeños,  116;  total  comercial,  3,305; 
barcos  del  Gobierno  Estadounidense,  de 
alto  bordo,  350;  pequeños,  30;  y  total 
comercial  y  del  Gobierno  Estadouni- 
dense, 3,685. 
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MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Pacífico  al  Atlántico 

(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Menas,  varias 

Tablas  y  tablones 

Metales,  varios 

Azúcar 

Harina  de  pescado 

Planchas  de  Hierro  y  Acero 

Productos  alimenticios  refrigerados, 

(excepto  bananos) 

Bananos 

Madera,  misceláneas 

Hierro  y  Acero  manufacturados, 

misceláneos 

Trigo 

Petróleo  y  derivados 

Pulpa  de  Madera 

Madera  laminada 

Alimentos  enlatados 

Demás  productos 

Total 


Tercer  trimestre  del  año  fiscal- 


1968 

1967 

Promedio 
1961-65 

1,271,059 

1,164,642 

1,669,063 

646,072 

N.A. 

N.A. 

629,669 

311,820 

304,018 

502,219 

432,293 

467,720 

495,547 

310,136 

N.A. 

459,150 

N.A. 

N.A. 

435,017 

.341,895 

264,520 

353,780 

364,031 

293,481 

351,331 

N.A. 

N.A. 

322,394 

N.A. 

N.A. 

251,555 

54,112 

467,292 

247,476 

268,076 

410,399 

239,348 

203,589 

126,688 

177,403 

N.A. 

N.A. 

153,752 

200,181 

222,514 

2,396,700 

4,729,843 

3,585,694 

8,932,472 

8,380,618 

7,811,389 

Del  Atlántico  al  Pacífico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Carbón  y  Coque 

Petróleo  y  derivados 

Fosfatos 

Maíz 

Frijoles  de  soya 

Menas,  varias 

Metales  (Chatarra) 

Sorgo 

Trigo 

Metales  (Hierro) 

Arroz 

Azúcar 

Papel  v  productos  de  papel 

Algodón  en  balas 

Productos  químicos,  misceláneos  - 
Demás  productos 


Total 14,995,182       13,470,962 


Tercer  trimestre  del  año  fiscal- 


1968 


3,680,929 
3,630,113 
1,077,614 
947,100 
600,673 
463,560 
422,687 
289,662 
248,258 
233,026 
218,441 
191,045 
173,867 
170,380 
145,171 
2,502,656 


1967 


,838,219 
,041,140 
917,366 
6.36,400 
447,225 
412,173 
719,540 

97,862 
111,972 

55,761 
155,463 
153,016 
137,876 
157,909 
253,997 
,335,043 


Promedio 
1961-65 


1,505,514 

2,867,923 

537,037 

496,187 

381,430 

75,586 

466,944 

N.A. 

82,552 

45,571 

34,651 

174,394 

87,202 

118,155 

159,238 

1,955,621 


8,988,005 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 

Tercer  trimestre  del 

año  fiscal— 

1968 

1967 

Promedio 

de 
Tránsitos 
1961-65 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacífico 

Del  Pací- 
fico al 
Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 
De  gran  calado 

1,659 

81 

1,622 
50 

3,281 
131 

3,090 
128 

2,785 
126 

Total - 

1,740 

1,672 

3,412 

3,218 

2,911 

Naves  del  Gobierno  Estadounidense:" 
De  alto  bordo 
Pequeñas* 

224 
9 

164 
15 

388 
24 

212 
26 

61 
39 

Total,  ambas  categorías 

1,973 

1,851 

3,824 

3,456 

3,011 

°  Naves  de  menos  de  300  toneladas  netas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
"  Naves  sobre  las  cuales  se  acreditan  peajes.  Antes  del  1?  de  julio  de  1951  las  naves  del 
Gobierno  de  Estados  Unidos  transitaban  el  Canal  gratis 
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Gary  Cuazzo,  a  la  derecha,  ingeniero  de  suelos  del  Ramo  de  Ingeniería  Civil,  inspecciona  la  salida  de  resultados  del  computador,  mientras 

que  Tony  Mann,  jefe  del  ramo,  estudia  los  proyectos  de  problemas.  La  Sra.  Naomi  Wright,  programadora  de  computador  de  la  Compañía 

IBM,  aparece  sentada  en  la  consola  de  control  del  computador. 

cAumentan  Cficiencia  del  Canal 


(Viene  de  la  página  17) 
importancia  debido  a  su  posición  y  a 
las  condiciones  que  la  rodean. 

A  pesar  de  que  todavía  son  limitados 
sus  conocimientos  sobre  las  condicio- 
nes del  subsuelo,  y  siempre  seguirán 
así,  el  ingeniero  puede  analizar  una 
gama  más  variada  de  posibles  condicio- 
nes y,  por  lo  tanto,  hacer  decisiones  en 
su  diseño  que  son  mucho  más  válidas. 

El  Ramo  de  Ingeniería  Civil  de  la 
División  de  Ingeniería,  que  tiene  la 
responsabilidad  de  los  problemas  de  es- 
tabilidad de  declives  en  el  Canal,  está 
aplicando  los  últimos  adelantos  en  los 
métodos  de  análisis  por  computador.  En 
el  presente  proyecto  de  ampliación  del 
Canal,  se  están  excavando  en  la  Loma 
Las  Cascadas  los  declives  más  altos  de 
roca  suave  en  todo  el  Canal.  Un  dise- 
ño inapropiado  de  estos  declives  podría 
causar  fallas  que  empequeñecerían  has- 
ta los  más  gigantescos  deslizamientos 
de  los  días  de  la  construcción. 

Luego  de  una  larga  investigación 
geológica  de  este  problema,  se  hizo  evi- 


dente que  las  complejas  condiciones  de 
esa  loma  sólo  podrían  ser  debidamente 
analizadas  con  métodos  de  computador. 

Se  obtuvo  la  ayuda  de  expertos  en 
estabilidad  de  declives  del  Instituto 
Tecnológico  de  Massachusetts  para 
adaptar  los  programas  del  computador 
en  la  solución  de  este  problema.  Varios 
métodos  de  análisis  fueron  probados  en 
el  computador  IBM  7094  del  Instituto 
para  evaluar  factores  específicos  y  para 
determinar  las  condiciones  que  deberían 
definirse  en  el  análisis  de  diseños. 

Cuando  estos  problemas  básicos  hu- 
bieron sido  resueltos,  el  diseño  de  de- 
clives fue  empezado  en  el  campo  por 
el  Ramo  de  Ingeniería  Civil,  mientras 
que  los  problemas  sucesivos  de  diseño 
se  pasan  por  los  computadores  en  el 
Centro  de  Automatización  MacDonnell, 
en  St.  Louis,  Missouri. 

Tony  Mann,  jefe  del  Ramo  de  Inge- 
niería Civil,  procesó  varios  de  los  pro- 
blemas en  el  Instituto  Tecnológico  de 
Massachusetts  y  coordinó  el  proyecto 
con  expertos  de  la  universidad.  Mann, 


quien  suministró  la  información  para 
este  artículo,  hizo  también  gran  parte 
del  trabajo  con  el  computador  en 
St.  Louis. 

De  este  estudio  han  resultado  cam- 
bios mayores  en  los  declives  y  en  la  ex- 
cavación, que  brindarán  más  seguridad 
en  los  nuevos  declives  del  Canal. 

Muchas  soluciones  por  computador 
se  consiguen  enteramente  en  la  Zona 
del  Canal  mediante  el  uso  de  la  máqui- 
na IBM  1130,  operada  por  la  División 
de  Escuelas.  Esta  máquina  ha  demos- 
trado ser  capaz  de  manejar  una  gran 
variedad  de  métodos  analíticos  y  una 
ampliación  en  su  capacidad  magnética 
aumentará  pronto  la  gama  de  proble- 
mas que  podrán  ser  procesados.  Al 
mismo  tiempo,  constantemente  se  están 
obteniendo  nuevos  programas  para  el 
computador,  que  son  evaluados  y  adap- 
tados para  su  uso  en  los  problemas 
del  Canal. 

El  uso  de  computadores  es  parte  de 
la  labor  permanente  de  mejorar  la 
eficiencia  del  Canal  de  Panamá. 
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Panameños  Son 
Aficionados  a 
Riña  de  Gallos 


LOS  PEQUEÑOS  gladiadores  alados 
se  atacan  con  furia  y  con  saña.  En  cada 
revuelo,  buscan  un  punto  de  sostén  con 
el  pico  para  hundir  las  afiladas  espuelas 
en  el  cuerpo  del  enemigo.  El  círculo  de 
espectadores,  en  medio  de  ensordece- 
dora gritería,  cruza  apuestas,  siguiendo 
los  ágiles  movimientos  de  los  comba- 
tientes con  ojos  desorbitados  por  la 
excitación. 

Los  rivales  hacen  arrojo  de  increíble 
valentía.  Se  pican,  se  baten  con  las  alas 
y  se  hieren  mutuamente,  empeñados 
en  darse  muerte. 

De  pronto,  uno  cae  mortalmente 
herido.  Aún  en  los  estertores  de  la 
agonía,  busca  incorporarse  para  seguir 
la  pelea. 

El  espectáculo  bien  podría  ser  toma- 
do de  los  días  del  Imperio  Romano,  o 
bien  de  la  China  milenaria,  mucho  antes 
de  la  era  cristiana.  Pero  no.  Es  de 
nuestros  días,  de  hoy  mismo,  igual  a 
como  ha  sido  a  través  de  los  siglos.  Y 
sigue  siendo  un  espectáculo  no  reco- 
mendable para  la  gente  delicada. 

El  deporte  de  la  pelea  de  gallos  se 
remonta  al  Siglo  V  antes  de  Jesucristo, 
cuando  fue  introducido  por  Temístocles 
en  Grecia,  para  de  allí  esparcirse  por 
el  Imperio  Romano.  Se  originó  en 
Oriente. 

Hoy  día,  las  riñas  de  gallos  son 
populares  en  toda  América  Latina, 
donde  las  trajeron  los  españoles.  Se 
han  practicado  también  en  Inglaterra, 
Irlanda,  Rélgica,  India  y  Asia,  flore- 
cieron en  parte  de  Estados  Unidos, 
no  obstante  ser  ilegales  en  ese  y 
otros  países. 

En  Panamá,  pocas  son  las  ciudades  o 
pueblos  donde  no  haya  riñas  de  gallos 
los  domingos  o  días  de  fiesta.  En  la  ciu- 
dad capital,  la  principal  gallera  es  la  del 
Club  Gallístico,  empresa  formada  por 
cultores  del  deporte,  cuyo  local  está 
situado  en  Vía  España,  frente  a  la  gari- 
ta de  la  Guardia  Nacional  a  la  entrada 
del  camino  a  Panamá  Viejo. 

El    gallo   de   pelea,    que   constituye 
una  variedad  separada,  es  muy  pare- 
cido al  gallo  de  monte  de  la  India.  Com- 
pasa a  la  página  22) 


Las  riñas  de  gallos  son  rápidas  y  furiosas.  Los  gallos  de  pelea  usan  picos,  alas  y  espuelas. 


El  juez  es  el  custodio  de  las  apuestas  entre  los  dueños  de  los  gallos  de  pelea.  Sus  decisiones 
en  las  peleas  son  finales. 


The  Panamá  Canal  Review  En  Español         21 


Entrenan  a 
Los  Gallos 
Para  Pelear 


(Viene  de  h.  página  21) 

bativo  por  naturaleza  y  valiente  hasta 
la  exageración,  el  gallo  de  pelea  ha  sido 
criado  durante  miles  de  años  para  un 
solo  fin— pelear  a  muerte. 

De  las  más  de  100  razas  de  gallos 
de  pelea  reconocidas,  en  Panamá  se 
prefiere  al  pequeño  español,  por  su  cas- 
ta, por  su  agresividad,  y,  desde  luego, 
por  herencia.  Su  peso  oscila  entre  las 
2  libras,  15  onzas  y  3  libras,  12  onzas, 
en  contraste  con  los  gallos  gigantes 
belgas  de  12  libras  o  más. 

Aparte  del  gallo,  las  figuras  principa- 
les en  el  deporte  son  dos:  el  criador  y 
el  gallero.  El  primero,  por  afición  más 
que  por  negocio,  dedica  tiempo  y  dine- 
ro a  la  cría  de  las  aves.  El  segundo  las 
prepara  para  el  combate.  Por  lo  general 
el  criador  conserva  el  pollo  hasta  los 
12  meses  o  hasta  cuando  la  espuela 
haya  alcanzado  %  de  pulgada  de  largo; 
entonces  se  lo  entrega  al  gallero.  Este 
lo  descresta,  lo  pela  y  lo  somete  a  ejer- 
cicios y  alimentación  especiales,  a  la 
vez  que  lo  entrena.  Al  cabo  de  6  u  8 
semanas,  el  gallo  debe  estar  listo  para 
pasar  por  el  entrenamiento  No.  8,  que 
es  el  decisivo.  Este  consiste  en  pasar 
el  gallo  150  veces  alrededor  de  una  y 
otra  pierna  del  entrenador,  describiendo 
un  número  8.  Si  el  gallo  no  ha  abierto 
el  pico  a  las  150?  vez,  se  considera 
que  está  en  condiciones  para  el  ruedo. 

El  peso  es  el  factor  decisivo  para 
pactar  una  pelea.  Los  rivales  deben  ser 
de  peso  igual.  Esto  se  determina  en  la 
balanza,  en  la  propia  gallera,  entre  los 
criadores.  El  pacto  incluye  el  monto  de 
la  apuesta  entre  los  respectivos  due- 
ños, cuya  suma  es  depositada  con  el 
juez.  De  no  presentarse  uno  de  los  gallos 
a  la  pelea,  el  dueño  pierde  la  mitad  de 
la  apuesta. 

En  la  ciudad  de  Panamá,  la  riña  de 
gallos  está  regida  por  decreto  municipal. 

Al  iniciarse  la  pelea,  se  permite  en 
el  ruedo  únicamente  a  los  dueños  de 
los  combatientes.  Estos  ponen  los  gallos 
a  picarse  mutuamente  en  la  cabeza, 
para  incitarlos  al  combate.  Tras  breves 
segundos,  los  sueltan  y  salen.  De  allí 
en  adelante,  no  se  permite  a  nadie  en- 
trar en  el  ruedo,  salvo  en  el  caso  de 
que  el  juez— quien  ejerce  la  autoridad 
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El  peso  es  el  factor  decisivo  para  pactar  una  pelea.  El  pesaje  se  lleva  a  cabo  en  balanzas 

de  la  gallera. 


suprema— ordene  careo.  Esto  ocurre  si 
ambos  gallos  dejan  de  pelear  por  1  mi- 
nuto o  si  se  separan  1  metro  sin  agre- 
dirse. Cuando  se  ordena  careo,  los  cui- 
dadores entran  al  ruedo,  recogen  a  sus 
animales  y  tienen  2  minutos  para  reani- 
marlos, cada  cual  según  su  sistema. 

El  juez  interviene  en  los  casos  en  los 
cuales  la  pelea  no  termina  con  la  muerte 
de  uno  de  los  combatientes.  Puede  de- 
clarar ganador  al  gallo  que  haya  echado 
a  rodar  a  su  rival  de  un  golpe  y  éste  no 
presente  pelea  por  1  minuto,  o  puede 
declarar  tablas  si  ambos  gallos,  bien  por 
agotamiento  o  bien  por  las  heridas  que 
han  recibido,  no  están  en  condiciones 
de  seguir  combatiendo. 


En  la  pelea,  el  gallo  usa  las  alas  para 
abatir  al  contrario,  el  pico  para  afian- 
zarse y  la  espuela  para  herir.  En  Pana- 
má, se  calza  a  los  gallos  con  espuelas 
naturales,  a  diferencia  de  otros  lugares 
en  donde  se  emplean  espuelas  de  ace- 
ro. Los  gallos  se  presentan  a  la  pelea 
pelados  y  sin  cresta.  Lo  primero  puede 
compararse  a  la  forma  en  que  un  boxea- 
dor se  presenta  en  el  tinglado;  lo  segun- 
do obedece  a  que  la  cresta  ofrecería  un 
blanco  muy  vulnerable. 

Un  combate  dura  desde  breves  segun- 
dos hasta  quizás  V\  de  hora. 

Los  espectadores  ocupan  graderías 
dispuestas  en  torno  a  la  pista  circular, 
la  cual  mide  entre  18  y  20  pies  de  diá- 


Los  dueños  incitan  a  sus  gallos  a  pelear  antes  de  soltarlos  en  la  arena. 
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metro  con  una  valla  de  1J£  pies  de  alto. 
Las  apuestas  se  cruzan  durante  todo  el 
transcurso  de  la  pelea  y  el  apostador 
tiene  la  ventaja  de  que  a  medida  que 
se  desarrolla  el  combate,  puede  "cu- 
brirse" apostando  al  que  vaya  ganando, 
si  es  que  el  suyo  está  llevando  la  peor 
parte.  Para  ello,  generalmente  tiene  que 
ofrecer  gabela. 

Y  entre  los  apostadores  a  los  gallos. 
es  cuestión  de  honor  pagar  la  apuesta 
tan  pronto  termine  el  combate,  sin  dis- 
cusión. Dicho  sea  de  paso,  en  Panamá 
las  apuestas  en  la  gallera  todavía  se  cru- 
zan en  pesos  (50  centavos).  Cuando  se 
trata  de  desafíos,  bien  interprovinciales 
o  internacionales,  las  apuestas  suelen 
llegar  a  miles  de  balboas  (dólares). 

Es  sorprendentemente  enorme  la  afi- 
ción por  los  gallos  en  Panamá.  Hasta 
hace  poco  relativamente,  era  un  deporte 
de  gente  acaudalada,  porque  los  gallos 
se  importaban  y  su  costo  era  elevado. 
Pero  a  medida  que  han  venido  aplicán- 
dose rnás  y  más  restricciones  sobre  la 
importación  de  aves,  la  cría  de  gallos 
de  pelea  ha  ido  tomándose  más  y  más 
popular.  Una  idea  de  cuan  esparcida 
está  la  afición  la  da  el  hecho  de  que 
solamente  en  la  gallera  del  Club  Callís- 


tico  se  celebran  unas  80  peleas  sema- 
nalmente  los  sábados,  domingos  y  lunes 
durante  la  temporada,  que  dura  los 
4  meses  de  la  estación  seca.  Esto  signi- 
fica que  semanalmente  hay  160  gallos 
disponibles  para  pelear,  de  los  cuales 
alrededor  de  la  mitad  son  nuevos.  Si 
se  toma  en  cuenta  que  hay  otras  galle- 
ras en  el  Distrito  de  Panamá  y  que  tam- 


bién se  pelean  gallos  en  otros  lugares 
del  país,  se  tendrá  una  idea  de  cómo 
aún  cala  este  deporte  entre  el  pueblo. 
Hoy  día,  lo  que  fue  un  pasatiempo 
para  nobles,  es  ya  un  deporte  en  el 
que  un  encopetado  puede  llegar  a  envi- 
diar a  un  humilde  por  la  posesión  de 
un  gallo  de  raza,  cuyo  vibrante  canto 
es  clarín  de  victoria  en  el  ruedo. 
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El  gallo  de  pelea  en  el  letrero  señala  el  sitio  del  Club  Gallístico  en  Vía  España,  cerca  de 
la  entrada  de  Panamá  Viejo  en  la  ciudad  de  Panamá. 


Los  espectadores  se  sientan  o  están  parados  en  las  gradas  alrededor  de  la  pista  circular.  El  hombre  que  está  señalando  grita  su  apuesta. 
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